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ABSTRAK
Nama Penyusun   : Desi Puspitasari
NIM : 60800110021
Judul Skripsi        : Pengaruh Parkir Di Badan Jalan (On Street Parking)
Terhadap Pengguna Jalan Di Koridor Jalan Pengayoman
Makassar
Perparkiran merupakan masalah yang sering dijumpai dalam sistem
transportasi. Di banyak kota baik di kota-kota besar maupun kota-kota yang sedang
berkembang selalu menghadapi masalah perparkiran, masalah perparkiran tersebut
mempengaruhi pergerakan kendaraan, dimana kendaraan yang melewati tempat-
tempat yang mempunyai aktivitas tinggi laju pergerakannya akan terhambat oleh
kendaraan yang parkir di badan jalan, sehingga hal ini dapat menyebabkan
kemacetan lalu lintas.
Lokasi parkir di badan jalan (on street parking) di Makassar tampak di
beberapa pusat perdagangan, salah satunya di sepanjang koridor jalan
Pengayoman. Seiring dengan pertumbuhan pengguna kendaraan, masyarakat yang
berada pada pusat perdagangan tersebut membutuhkan tempat parkir untuk
kendaraannya, sedangkan lahan parkir yang tersedia terbatas. Keberadaan parkir
sisi jalan menyita sebagian badan jalan (minimal satu lajur jalan) sehingga
mengurangi kapasitas jalan tersebut.
Jenis penelitian yang dilakukan yaitu jenis penelitian Deskrtiftif kualitatif
kuantitatif, penelitian ini merupakan metode penelitian yang berusaha
menggambarkan dan menginterprentasikan objek sesuai dengan kenyataan
dilapangan baik deskriftif maupun interpretasi angka, sementara analisis yang
digunakan dalam penelitian yaitu kondisi parkir, jumlah parkir, kapasitas parkir,
jumlah bangkitan parkir dan faktor yang mempengaruhi bangkitan parkir.
Kata Kunci : Parkir, lalu lintas, jalan, badan jalan dan kendaraan
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BAB I
PENDAHULUAN
A. Latar Belakang
Perparkiran bukanlah suatu fenomena yang baru, Perparkiran merupakan
masalah yang sering dijumpai dalam sistem transportasi. Di banyak kota baik di
kota-kota besar maupun kota-kota yang sedang berkembang selalu menghadapi
masalah perparkiran. Masalah perparkiran tersebut akhir-akhir ini terasa sangat
mempengaruhi pergerakan kendaraan, dimana kendaraan yang melewati tempat-
tempat yang mempunyai aktivitas tinggi laju pergerakannya akan terhambat oleh
kendaraan yang parkir di badan jalan, sehingga hal ini dapat menyebabkan
kemacetan.
Dari beberapa penyebab tersebut ternyata bahwa penggunaan badan jalan
sebagai lahan parkir mempunyai kontribusi yang sangat besar terhadap
penurunan kapasitas jalan yang ada, serta akan menyebabkan permasalahan
kemacetan lalu lintas. Di Kota Makassar, sangat banyak badan jalan yang
digunakan sebagai lahan parkir sehingga mengurangi fungsi dan kapasitas jalan.
Dalam usaha menangani masalah tersebut, maka diperlukan pengadaan lahan
parkir yang cukup, dan penentuan bentuk permodelan parkir yang tepat pada
lahan parkir yang ada, dimana kebutuhan akan lahan parkir (demand) dan
prasarana yang dibutuhkan (supply ) haruslah seimbang dan disesuaikan dengan
karakteristik perparkiran.
2Kota Makassar merupakan pusat dari berbagai kegiatan di kawasan
Indonesia Timur dengan luas wilayah ± 175,77 km2, dihuni oleh penduduk
sebesar 1.369.606 jiwa (BPS, 2014) ,Kota Makassar juga merupakan pusat dari
berbagai kegiatan di Kawasan Indonesia Timur diantaranya kegiatan bisnis,
ekonomi, dan pemerintahan.
Panjang jalan di Makassar mencapai 1.600 km dan menduduki peringkat
keenam penyerapan produksi kendaraan secara nasional, yaitu empat persen dari
total produksi yang mencapai 1,1 juta unit semua jenis kendaraan per tahun.
Dengan jumlah ini, berarti terdapat penambahan kendaraan sebanyak 42.309 unit
per tahun. (Kutipan : Harian kompas, 2012).
Pembebanan arus lalu lintas pada ruas jalan tertentu di kota Makassar
masih ada yang belum memenuhi standarisasi, sehingga ada ruas jalan tertentu
dibebani volume lalu lintas yang melampaui kapasitasnya. Besarnya jumlah
kendaraan yang tidak ditunjang dengan luas jalan berakibat makin lambatnya
kendaraan berjalan, oleh karena itu gejala kemacetan, kesemerautan di ruas-ruas
jalan kota Makassar cenderung terus meningkat, sehingga membuat kenyamanan
pengguna jalan yang melintasinya terganggu. sebgaimana disebutkan dalam
firman Allah Ta’ala Al Qur’an surah An-Nahl Ayat 7-8.
(٧) ٌ۬ﲓِﺣر ٌ۬فوُءََﺮﻟ ُۡﲂَر نا ۚ ِﺲُﻔﻧ ۡ  ِّﻖِﺸِ ﻻا ِﻪﯿِﻐِﻠ ٰ َ ﺑ ْاُﻮﻧﻮَُﻜ  ۡﻢﻟ ٍ۬ َ َ ﺑ َٰﱃا ۡﻢُ َ ﻟﺎَﻘۡﺛ  ُﻞِﻤ َۡﲢَو
(٨) َنﻮَُﻤﻠَۡﻌﺗ َﻻ ﺎَﻣ ُُﻖﻠ َۡﳜَو ۚ ًَ۬ﺔﻨﯾِزَو ﺎَﻫﻮُﺒ َ َۡﱰِﻟ َﲑِﻤَۡﺤﻟ َو َلﺎَﻐِۡﺒﻟ َو َﻞۡﯿَۡﺨﻟ َو
3Terjemahnya :
Dan ia memikul beban-bebanmu ke suatu negeri yang kamu tidak sanggup
sampai kepadanya, melainkan dengan kesukaran-kesukaran (yang
memayahkan) diri. Sesungguhnya Tuhanmu benar-benar Maha Pengasih
lagi Maha Penyayang. (16: 7) Dan (Dia telah menciptakan) kuda, bagal
dan keledai, agar kamu menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan.
Dan Allah menciptakan apa yang kamu tidak mengetahuinya.(16: 8)
Pada Qur’an surah An-Nahl Ayat 7-8 dijelaskan bahwa setelah
mengungkapkan tentang penciptaan langit, bumi dan manusia, Allah Swt
menerangkan soal penciptaan binatang dan manfaatnya bagi kehidupan manusia.
Ayat-ayat ini adalah kelanjutan dari ayat-ayat sebelumnya yang menyinggung
soal manfaat dari penciptaan binatang. Di masa lalu, transportasi dan
pengangkutan barang-barang dilakukan dengan menggunakan binatang ternak.
Pada zaman kinipun meski sudah ada mobil, pesawat  dan kereta api,  binatang
ternak masih digunakan sebagai sarana transportasi dan untuk mengangkut
barang. Di daerah pegunungan sarana yang bisa digunakan untuk mengangkut
dan membawa barang hanyalah binatang khususnya keledai. Yang menarik di
zaman modern ini kuda masih dipandang sebagai kenderaan yang memiliki nilai
perhiasan dan kemewahan.
Dalam SK Walikota Makassar No. 935 tahun 2006 dijelaskan tentang
sistem perparkiran tepi jalan umum, dimana memuat 13 wilayah parkir yang
disahkan, namun hingga kini masih sering kita temukan kendaraan terparkir di
badan jalan (on street parking) yang merupakan daerah larangan parkir.
4Adapun daerah yang merupakan larangan parkir adalah sepanjang 6 meter
sebelum dan sesudah tempat penyeberangan pejalan kaki atau tempat
penyeberangan sepeda yang sudah ditentukan; Sepanjang 25 meter sebelum dan
sesudah tikungan tajam dengan radius kurang dari 500 meter; Sepanjang 25
meter sebelum dan sesudah persimpangan; Sepanjang 50 meter sebelum dan
sesudah jembatan; Sepanjang 100 meter sebelum dan sesudah perlintasan
sebidang; Sepenjang 6 meter sebelum dan sesudah akses bangunan gedung;
sepanjang 6 meter sebelum dan sesudah keran pemadan kebakaran atau sumber
air sejenis. (Winarni, 2009:42)
Permasalahan lalu lintas yang timbul akibat kendaraan yang terparkir di
badan jalan (on street parking) ini tentunya merugikan pengguna jalan, sehingga
membutuhkan penanganan yang serius bagi Pemerintah Kota Makassar, salah
satunya dengan mengetahui perilaku pengguna parkir di badan jalan sebagai
langkah awal dalam menentukan kebijakan parkir di pusat kota.
Lokasi parkir di badan jalan (on street parking) di Makassar tampak di
beberapa pusat perdagangan, salah satunya di sepanjang koridor jalan
Pengayoman. Seiring dengan pertumbuhan pengguna kendaraan, masyarakat
yang berada pada pusat perdagangan tersebut membutuhkan tempat parkir untuk
kendaraannya. Sedangkan lahan parkir yang tersedia terbatas, maka akibat yang
ditimbulkan yaitu jumlah kendaraan yang memanfaatkan badan jalan sebagai
lahan parkirnya pun semakin meningkat.
5Berdasarkan data Badan Pusat Statistik tahun 2014 menyebutkan bahwa
jumlah fasilitas perdagangan dan jasa di Kecamatan Panakkukang yang terbagi di
11 kelurahan adalah  Mall 1 unit, kelompok pertokoan 19 unit, jumlah kios 971
unit, rumah makan 224 unit, dan pasar 7 unit. Khususnya di lokasi penelitian
yaitu di sepanjang jalan di koridor jalan Pengayoman terdapat mall 1 unit, hotel 9
unit, rumah makan 35 unit, kelompok pertokoan 56 unit, dan kios 12 unit, belum
termasuk jumlah bangunan komersial lainnya seperti bengkel, ruko, apotik, dan
café/warkop. Maka kehadiran bangunan-bangunan komersial  itu secara otomatis
menimbulkan aktivitas pergerakan lalu lintas yang cukup signifikan, sehingga
menjadi magnet terjadinya kemacetan di pusat kota apalagi bila tidak disertai
dengan percepatan pembangunan angkutan umum massal.
Jalan Pengayoman merupakan jalan kolektor primer yang menjadi pusat
kota dan titik pertemuan arus pergerakan lalu lintas angkutan umum dan
kendaraan pribadi, baik dari dalam maupun keluar Kota Makassar dan
merupakan pusat perbelanjaan serta kegiatan lainnya. Karena hal tersebut maka
pergerakan yang ditimbulkan relatif lebih besar.
Berlatar belakang permasalahan diatas, penulis memilih koridor jalan
Pengayoman sebagai wakil dari salah satu kawasan perdagangan di kota
Makassar sebagai lokasi penelitian kasus parkir di badan jalan (on street
parking). Penulis mengkaji serta memahami permasalahan parkir di badan jalan
(on street parking) terhadap pengguna jalan dengan mengangkat judul
6“Pengaruh Parkir di Badan Jalan (on street parking) terhadap Pengguna
Jalan di Koridor Jalan Pengayoman Makassar”.
B. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang yang telah diuraikan, maka yang menjadi
rumusan masalah dalam penelitian ini adalah :
1. Bagaimana pengaruh parkir di badan jalan (on street parking) terhadap
pengguna jalan di koridor jalan Pengayoman Makassar ?
2. Bagaimana arahan perencanaan untuk mengatasi permasalahan yang
dibutuhkan dari parkir di badan jalan (on street parking) di koridor jalan
Pengayoman Makassar ?
C. Tujuan dan Kegunaan Penelitian
1. Tujuan
Adapun tujuan dari penelitian ini yaitu :
a. Mengidentifikasi dan menjelaskan pengaruh parkir di badan jalan (on
street parking) terhadap pengguna jalan di koridor jalan Pengayoman
Makassar.
b. Merumuskan arahan perencanaan untuk mengatasi permasalahan yang
ditimbulkan dari parkir di badan jalan (on street parking) yang terjadi di
koridor jalan Pengayoman Makassar.
72. Kegunaan
Hasil dari penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai
berikut :
a. Penelitian diharapkan dapat menjadi bahan masukan dan bahan
pertimbangan dalam penanganan masalah yang ditimbulkan dari parkir di
badan jalan (on street parking) yang terjadi di koridor jalan Pengayoman
Makassar.
b. Dapat menjadi bahan referensi bagi peneliti selanjutnya terutama
penelitian dibidang perencanaan wilayah dan kota.
D. Ruang Lingkup Penelitian
Berdasar dari latar belakang, masalah dan tujuan penelitian, maka untuk
memperoleh hasil dan kesimpulan yang mendalam dan akurat, serta dengan
melihat keterbatasan waktu yang ada, maka dilakukan pembatasan ruang lingkup
wilayah dan penelitian sebagai berikut :
1. Ruang Lingkup Wilayah
Ruang lingkup wilayah atau lokasi studi yang dijadikan objek penelitian
berada di Kelurahan Masale Kecamatan Panakukkang Kota Makassar.
Kecamatan panakukkang merupakan salah satu dari 14 kecamatan yang ada di
Kota Makassar yang memiliki luas wilayah 17,05 km2, Adapun lokasi penelitian
terfokus pada koridor jalan Pengayoman yang terletak di Kelurahan Masale
Kecamatan Panakukkang Kota Makassar.
82. Ruang Lingkup Pembahasan
Ruang lingkup pembahasan dari pembahasan ini adalah identifikasi
permasalahan parkir di badan jalan (on street parking) terhadap pengguna jalan di
koridor jalan di lokasi penelitian berdasarkan variable perparkiran, serta
membahas arahan perencanaan untuk mengatasi permasalahan yang ditimbulkan
dari parkir di badan jalan (on street parking) di koridor jalan Pengayoman
Kelurahan Masale Kecamatan Panakukkang Kota Makassar.
E. Sistematika Pembahasan
Penelitian ini disusun dengan mengikuti alur pembahasan sebagai berikut :
BAB I PENDAHULUAN
Membahas latar belakang pentingnya pengaruh parkir di badan jalan
(on street parking) terhadap pengguna jalan di koridor jalan
Pengayoman Makassar, rumusan masalah, tujuan dan kegunaan
penelitian, ruang lingkup penelitian dan sistematika pembahasan.
BAB II TINJAUAN PUSTAKA
Berisi tentang tinjauan mengenai beberapa pengertian dan hasil kajian
keilmuwan yang berkaitan dengan parkir di badan jalan (on street
parking).
BAB III METODE PENELITIAN
Membahas tentang metode yang digunakan dalam melakukan
penelitian mencakup jenis penelitian, lokasi penelitian, jenis dan
9sumber data, metode analisis, kerangka pembahasan dan definisi
operasional.
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN
Merupakan bab pengolahan, analisis data dan pembahasan yang
meliputi analisis kinerja lalu lintas ruas jalan serta penanganan
permasalahan kemacetan  pada lokasi studi.
BAB V PENUTUP
Merupakan bab terakhir yang berisikan tentang kesimpulan, dan saran
dari seluruh pembahasan pada bab-bab sebelumnya serta saran
penulisan berdasarkan hasil tinjauan yang dilakukan.
BAB II
TINJAUAN PUSTAKA
A. Sistem Jaringan Jalan
1. Pengertian dan Jenis Jaringan Jalan
Dalam UU No. 38 tahun 2004 tentang jalan, jalan didefinisikan sebagai
prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk
bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang di peruntukkan bagi lalu
lintas, yang berada pada permukaan tanah, diatas permukaan tanah, dibawah
permukaan tanah dan atau air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta
api, jalan lori dan jalan kabel. Menurut undang-undang tersebut dikenal
adanya jalan kolektor yang melayani angkutan utama dan jumlah jalan masuk
dibatasi secara efisien; jalan kolektor yang melayani angkutan
pengumpulan/pembagian dengan cirinya perjalanan sedang dan jumlah jalan
masuk yang dibatasi; jalan lokal yang melayani angkutan setempat dengan
cirinya pejalan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan tidak
dibatasi. Di bawah ini adalah penjelasan mengenai ketiga macam jaringan
jalan tersebut diatas berdasarkan Rencana Tata Ruang Jalan :
a. Jalan arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk
dibatasi secara efektif, terdiri dari :
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1) Arteri primer, menghubungkan kota jenjang pertama yang terletak
berdampingan atau menghubungkan kota jenjang pertama dengan kota
jenjang kedua, memiliki kecepatan rencana paling rendah 60 km/jam,
lebar jalan tidak kurang dari 9 m, tidak terputus walau memasuki kota,
serta tidak boleh diganggu oleh lalu lintas ulang-alik, lalu lintas lokal,
dan kegiatan lokal.
2) Arteri sekunder, menghubungkan kawasan primer dengan kawasan
sekunder pertama atau menghubungkan kawasan sekunder pertama
dengan kawasan sekunder pertama lainnya, atau kawasan sekunder
pertama dengan kawasan sekunder kedua, kecepatan rencana paling
rendah 30km/jam, lebar badan jalan tidak kurang dari 8 meter, tidak
boleh terganggu oleh lalu lintas lambat.
b. Jalan kolektor yaitu jalan yang melayani angkutan pengumpul atau
pembagi dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan kendaraan
rata-rata sedang, dengan jumla jalan masuk dibatasi.
Terdiri atas:
1) Kolektor primer, menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota
jenjang kedua lainnya, atau kota jenjang kedua dengan kota jenjang
ketiga, kecepatan rencana paling rendah 40 km/jam, lebar jalan tidak
kurang dari 7 m, tidak terputus oleh jalan lain walau memasuki kota.
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2) Kolektor sekunder, menghubungkan antar pusat jenjang kedua, atau
antar pusat jenjang kedua dan ketiga, mempunyai kecepatan rencana
paling rendah 20km/jam, dan badan jalan tidak kurang dari 7 m. Selain
itu, pada jalan kolektor tidak terdapat aktifitas pejalan kaki dan
pergerakan lalu lintas lokal sangat kecil.
c. Jalan lokal, yaitu melayani angkutan setempat, dengan ciri perjalanan jarak
dekat dan kecepatan rata-rata, serta jumlah jalan masuk tidak dibatasi.
Meliputi :
1) Lokal primer, menghubungkan kota jenjang ketiga dengan kota jenjang
ketiga, kota jenjang ketiga dengan kota jenjang di bawahnya, kota
jenjang ketiga dengan persil dengan kota dibawah jenjang ketiga dengan
persil. Kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam dan lebar badan
jalan tidak kurang dari 6m.
2) Lokal sekunder, menghubungkan kawasan sekunder ke satu dengan
perumahan, kawasan sekunder kedua dengan perumahan, kawasn
sekunder ketiga dan seterusnya sampai ke perumahan. Kecepatan
rencana paling rendah 10 km/jam, lebar badan jalan tidak kurang dari 5
m.
d. Jalan lingkungan, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat dan kecepatan rata-
rata rendah
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2. Geometrik Jalan
Bagian-bagian dari geometrik jalan menurut MKJI ( Manual Kapasitas
Jalan Indonesia ) tahun 1997, yaitu :
a. Tipe jalan, merupakan tipe potongan melintang jalan ditentukan oleh
jumlah lajur dan arah suatu segmen jalan, sebagai contoh: 2 lajur 2 arah tak
terbagi ( 2/2 UD ).
b. Lebar jalur lau lintas, merupakan lebar dari jalur jalan yang dilewati dan
tidak termasuk bahu.
c. Kereb merupakan batas antara jalur lalu lintas dan trotoar berpengaruh
terhadap dampak hambatan samping pada kapasitas dan kecepatan.
d. Lebar bahu merupakan bagian disamping jalur lalu lintas, direncanakan
sebagai ruang untuk kendaraan yang sekali-sekali berhenti, pejalan kaki
dan kendaraan lambat.
e. Median merupakan daerah yang memisahkan arah lalu lintas pada satu
segmen jalan.
B. Sistem Transportasi
Menurut Andung Yunianta dkk. (2009), transportasi merupakan sistem yang
kompleks, dimana di dalamnya terdapat sistem-sistem lain yang saling berkaitan,
yaitu sistem kegiatan (demand sistem), sistem pergerakan (traffic flow), sistem
jaringan (supply sistem) dan sistem kelembagaan (institutional system).
(Kusbiantoro, 1994).
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Transportasi bukanlah suatu tujuan akhir tetapi adalah akibat dari adanya
kebutuhan (devided demand). Sistem transportasi merupakan permintaan turunan
terhadap usaha yang dilakukan oleh manusia dalam rangka mengantisipasi
kebutuhan untuk melakukan kegiatan yang secara geografis berbeda dengan
tempat asalnya (Manheim, 1979 dalam Ekaputri 2006). Sistem pergerakan yang
terjadi merupakan fungsi dari sistem kegiatan dan sistem jaringan. Sistem
kegiatan merupakan fungsi dari penduduk dengan kegiatannya seperti kawasan
perkantoran, perumahan, industry, dan sebagainya. Sistem jaringan merupakan
fungsi dari fasilitas dan pelayanan transportasi. Keseluruhan sistem terkait erat
dengan kelembagaan.
Hubungan antara sisitem kegiatan dan sisitem jaringan akan menghasilkan
suatu pola pergerakan barang, manusia, dan informasi dalam bentuk pergerakan
manusia dan kendaraan. Pergerakan orang, barang dan jasa tersebut berdampak
pada ekonomi, budaya, sosial, politik, lingkungan dan fisik. Kemudian sistem
tersebut diwadahi oleh suatu sistem lingkungan yang dikelompokkan dalam
hirarki ruang yang digunakan masyarakat, yakni kota, regional nasional dan
internasional.
C. Parkir dalam Sistem Transportasi
1. Definisi Parkir
Aktifitas suatu pusat kegiatan akan menimbulkan aktifitas parkir
kendaraan, baik aktifitas parkir kendaraan bermotor maupun tidak bermotor,
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untuk itu ada setiap pusat kegiatan sebaiknya disediakan fasilitas parkir
(Alamsyah, 2005). Parkir pada dasarnya selalu dibutuhkan pada sebuah kota
karena kendaraan yang melakukan perjalanan sampai pada tujuan sehingga
kendaraan harus diparkir (Warpani, 1990).
Parkir adalah keadaan tidak bergerak suatu kendaraan yang bersifat
sementara karena ditinggalkan oleh pengemudinya. Secara hukum dilarang
untuk parkir ditengah jalan raya; namun parkir di sisi jalan umumnya di
perbolehkan. Fasilitas parkir dibangun bersama-sama dengan kebanyakan
gedung, untuk memfasilitasi kendaraan pemakai gedung. Termasuk dalam
pengertian parkir adalah setiap kenderaan yang berhenti pada tempat-tempat
tertentu baik yang dinyatakan dengan rambu lalu lintas ataupun tidak, serta
tidak semata-mata untuk kepentingan menaikkan dan/atau menurunkan orang
dan/atau barang.
Beberapa pengertian mengenai tempat parkir, adalah sebagai berikut:
a. Parkir adalah menghentikan mobil beberapa saat lamanya,
(Poerwadarminta, 1984).
b. Parkir adalah tempat pemberhentian kendaraan dalam jangka waktu
yang lama atau sebentar tergantung pada kendaraan dan
kebutuhannya (Peraturan Lalu Lintas).
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c. Parkir adalah tempat menempatkan dengan memberhentikan
kendaraan angkutan/barang (bermotor maupun tidak bermotor) pada
suatu tempat dalam jangka waktu tertentu (Taju, 1996).
d. Parkir adalah keadaan tidak bergerak suatu kendaraan yang tidak
bersifat sementara (Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas.
Parkir Direktur Jenderal Perhubungan Darat).
2. Standar Kebutuhan Parkir
Tempat parkir merupakan elemen bangunan yang sebaiknya dipikirkan
bila ingin membangun bangunan tinggi. Terdapat standar parkir untuk
bangunan tinggi yang di kota-kota besar sudah diatur oleh pemerintah daerah.
Aturan Garis Sempadan Bangunan (GSB) dan Koefisien Lantai
Bangunan (KLB) untuk parkir tergantung kepada lebar jalan di depan
bangunan, maka terdapat pula aturan tentang luas lahan parkir yang dapat
digunakan, hal ini berkaitan dengan luas lahan antara Garis Sempadan Jalan
(GSJ) dan Garis Sempadan Bangunan (GSB) yang boleh digunakan untuk
lahan parkir.
a. Untuk lebar jalan < 30 m, luas maksimum lahan parkir dapat
menggunakan 100% dari Garis Sempadan Bangunan (GSB).
b. Untuk lebar jalan antara 30-50 m, luas maksimum lahan parkir dapat
digunakan 50% dari Garis Sempadan Bangunan (GSB).
17
c. Untuk lebar jalan lebih dari 50 m, maka Garis Sempadan Bangunan (GSB)
harus dipakai sebagai ruang terbuka hijau dan tidak boleh digunakan
sebagai lahan parkir.
Luas lantai untuk parkir tidak dihitung masuk dalam Koefisien Lantai
Bangunan (KLB) dan maksimal adalah 50% KLB, hal ini berkaitan dengan
luas maksimal lahan parkir dibandingkan dengan luas lantai bangunan
keseluruhan. Maksimum luas lahan parkir adalah 150% dari luas bangunan
keseluruhan. Untuk standar kebutuhan parkir dapat dilihat pada tabel sebagai
berikut :
Tabel 2.1 Standar Kebutuhan Parkir
Jenis Bangunan Kebutuhan Parkir Minimal
Rumah Susun/Apartemen
-Luas lantai > 150 m2 bruto
-Luas lantai 50–150 m2 bruto
-Luas lantai < 50 m2 bruto
1 mobil / 1 unit hunian
1 mobil / 2 unit hunian
1 mobil / 5 unit hunian
Rumah susun murah 1 mobil / 10 unit hunian
Rumah tinggal 1 mobil / 1 unit hunian
Perkantoran/jasa/Ban 1 mobil / 100 m2 lantai bruto
Pertokoan 1 mobil / 60 m2 lantai bruto
Hotel kelas I (Bintang 4-5) 1 mobil / 5 kamar
Hotel kelas II (Bintang 2-3) 1 mobil / 7 kamar
Hotel kelas III (Melati & Bintang I) 1 mobil / 10 kamar
Restoran/café 1 mobil / 50 m2 lantai bruto
Tempat hiburan lainnya 1 mobil / 50 m2 lantai bruto
Sumber : Direktorat Jendral Perhubungan Darat
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d. Standar parkir untuk 1 mobil (sedan/van/pick up) minimum lebar 2,25 m
dan panjang 4,50 m pada posisi tegak lurus. Sedangkan untuk parkir
sejajar, minimum lebar 2,25 m dan panjang 6,00 m, parkir untuk 1 truk
minimum lebar 3,50 m dan panjang 10,00 m.
e. Rasio parkir pada bangunan parkir ditetapkan seluas 25 m2 untuk satu 1
mobil.
f. Apabila disediakan pedestrian pada posisi parkir tegak (90o), maka lebar
pedestrian ditentukan minimal 1,50 m.
g. Pada penataan parkir di pelataran yang terdiri dari tempat parkir dan
sirkulasi kendaraan harus ditanam pohon-pohon pelindung/peneduh
minimal 1 pohon setiap 75 m2 atau 4 mobil.
3. Jenis Parkir
Parkir dapat diklasifikasikan berdasarkan beberapa kategori berikut ini :
a. Parkir Berdasarkan Letak Penempatan Kendaraan
Berdasarkan letak kendaraan yang diparkir, parkir digolongkan
menjadi :
1) On Street Parking (Parkir di Badan Jalan)
On Street Parking adalah parkir yang mengambil tempat
disepanjang jalan dengan atau tanpa melebarkan jalan, bagi pengunjung
atau pengguna jalan jenis parkir ini sangat merugikan kalau tidak diatur
dengan benar, dan juga untuk lokasi dengan intensitas pengguna jalan
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yang cukup tinggi. Jenis parkir ini kurang baik, karena alasan-alasan
berikut :
a) Mengganggu kelancaran lalu lintas
b) Berkurangnya lebar jalan
c) Menimbulkan kemacetan lalu lintas
Perlu diperhatikan bahwa makin besar sudut terhadap sumbu jalan
maka makin besar kapasitas parkir, namun banyak mengurangi lebar
jalan.
2) Off Street Parking (Parkir di Luar Badan Jalan)
Off Street Parking adalah parkir yang menempatkan kendaraan pada
pelataran parkir tertentu, atau di halaman terbuka maupun di dalam
bangunan khusus untuk parkir yang direncanakan berdasarkan standar
yang berlaku, sehingga tidak mengganggu arus lalu lintas dan tidak
mengurangi lebar efektif jalan. Bila ditinjau dari posisi parkirnya maka
dapat diklasifikasikan seperti posisi On Street Parking. Hanya saja
pengaturan sudut parkirnya banyak dipengaruhi oleh luas dan bentuk
pelataran parkir yang tersedia. Parkir di luar badan jalan dapat
dikelompokkan menjadi :
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a) Taman Parkir
Taman parkir yang dbuat di daerah terbuka di pusat kota maupun
di pinggiran kota yang harus sesuai dengan peruntukan tanahnya,
dan juga seperti penghijauan kota.
b) Bangunan/Pelataran Parkir
Bangunan yang harus dibuat harus mempunyai sarana tempat
parkir tersendiri, yaitu pada pelataran atau di dalam bangunan itu
sendiri, dan harus memenuhi peraturan yang berlaku, yaitu ketentuan
pengadaan parkir sebagai pelengkap pengguna.
Pada prinsipnya pengelolaan gedung parkir dan pelataran parkir
hampir sama. Bedanya gedung parkir terdiri dari beberapa lapis
lantai parkir sedangkan pelataran parkir hanya satu lapis saja.
Keduanya sama-sama merupakan fasilitas parkir di luar badan jalan
yang memerlukan biaya investasi yang cukup besar, namun
pengembaliannya dapat diharapkan tidak terlalu lama dan bisa
dijadikan lahan usaha.
c) Parkir pada Gedung Parkir
Terdiri dari :
(1) Parkir pada gedung bertingkat banyak, hal ini dilakukan bila
harga tanah sangat tinggi dan juga efisiensi terhadap tata
guna lahan.
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(2) Parkir di bawah tanah , hal ini lebih menguntungkan sebab
permukaan tanah dapat dimanfaatkan untuk kepentingan
bangunan lainnya.
Lakosi dan rancangan untuk parkir di luar badan jalan (off street
parking) harus dapat dimanfaatkan untuk menimbulkan perhatian
khusus bagi pemarkir yang akan menggunakannya dalam bentuk
kemudahan arus, sirkulasi dan jalan keluarnya.
Kemudahan dan kenyamanan tersebut diatas dapat dikaitkan
dengan jangkauan berjalan kaki dari calon pengguna fasilitas parkir
pada gedung parkir.
Jarak jangkauan tersebut barvariasi, yang sangat dipengaruhi
oleh fasilitas pejalan kaki (trotoar) dan jenis kegiatan dan lingkungan
di sepanjang fasilitas pejalan kaki.
Menurut Alamsyah (2008 : 184), dari hasil analisis data yang ada
jangkauan berjalan kaki berkisar antara 100-300 meter.
b. Parkir Berdasarkan Status Kepemilikan Lahan
Berdasarkan status kepemilikan dan pengelolaan lahan parkir, parkir
dibedakan menjadi :
1) Parkir Umum
Merupakan perparkiran yang menggunakan tanah-tanah, jalan-
jalan, lapangan yang dimiliki dan dikelola oleh Pemerintah Daerah.
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2) Parkir Khusus
Perparkiran yang menggunakan tanah-tanah yang dimiliki dan
dikelola oleh pihak non-pemerintah.
a) Parkir Berdasarkan Jenis Kendaraan
Berdasarkan jenis kendaraan yang menggunakan fasilitas lahan
parkir, parkir dibedakan menjadi :
(1) Parkir untuk kendaraan beroda dua tidak bermesin (sepeda).
(2) Parkir untuk kenderaan beroda dua bermesin (sepeda motor).
(3) Parkir untuk kenderaan beroda empat (mobil penumpang).
(4) Parkir untuk kendaraan beroda empat atau lebih (mobil non-
penumpang)
b) Parkir Berdasarkan Sudut Parkir dengan Sumbu Jalan
Berdasarkan cara kendaraan diparkirkan (sudut parkir) di badan
jalan, menurut Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat
tentang Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, tipe
parkir digolongkan menjadi :
(1) Parkir kendaraan bermotor roda 4 dengan sudut 0° atau
parallel/sejajar sumbu jalan
Pada kondisi parkir ini mempunyai pengaruh terkecil pada
kapasitas jalan dan memerlukan lebar jalur yang lebih kecil.
Parkir parallel umumnya tidak mengganggu arus lalu lintas.
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(2) Parkir kendaraan bermotor roda 4 membentuk sudut (30°, 45°,
60°, 90°)
Yaitu parkir dengan sudut parkir yang lebih besar
dibandingkan dengan parkir parallel. Parkir menyudut yang
dimaksud adalah parkir dengan posisi sudut 30°, sudut 45°, sudut
60°, dan sudut 90°.
Keuntungan dari posisi parkir dengan sudut (30°, 45°, 60°)
seperti ini adalah kendaraan dapat bermanuver lebih mudah bila
dubandingkan dengan posisi parkir secara parallel. Tetapi parkir
secara bersudut memiliki kelemahan yaitu lebih banyak
menggunakan lebar jalan sehingga jala termakan oleh ruang
parkir teutama pada posisi parkir tegak lurus sumbu jalan. Posisi
parkir jenis ini juga membahayakan bagi kendaraan yang sedang
melalui jalan itu karena sebagian kendaraan yang diparkir
kemungkinan menonjol ke arus jalan. Hal ini menyebabkan
pengemudi tidak dapat melihat terlebih dahulu kendaraan yang
sedang melalui jalan karena terhalang oleh kendaraan lain yang
sedang parkir. Hal ini dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan.
Sedangkan parkir dengan sudut 90° tegak lurus sumbu jalan
mampu menampung kendaraan lebih banyak bila dibandingkan
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dengan parkir sejajar atau bersudut lebih kecil dari 90° (<90°)
namun lebih banyak mengurangi lebar jalan.
4. Kebijakan Terkait dengan Perparkiran
Dasar kebijakan mengenai parkir adalah Keputusan Menteri
Perhubungan Nomor : KM 66 Tahun 1993 tentang fasilitas Parkir Untuk
Umum dan Keputusan Menteri Perhubungan Nomor : KM 4 Tahun 1994
tentang Tata Cara Parkir Kendaraan Bermotor di Jalan, serta Keputusan
Dirjen Darat No. 273/HK. 105/DRJ/96.
Dalam Keputusan Menteri Perhubungan Nomor : KM Tahun 1993
dijelaskan mengenai definisi parkir, jenis fasilitas parkir, penetapan lokasi dan
pembangunan fasilitas parkir, penyelenggara fasilitas parkir, serta pembinaan
dan pengawasan teknis. Beberapa pasal dalam Keputusan Menteri
Perhubungan tersebut secara tegas menyatakan beberapa persyaratan dalam
pembangunan faslitas parkir untuk umum. Adapun syarat-syarat tersebut,
yaitu :
a. pembangunan fasilitas parkir untuk umum dapat menjamin keselamatan
dan kelancaran lalu lintas.
b. mudah dijangkau oleh pengguna jasa.
c. apabila berupa gedung parkir, harus memenuhi persyaratan konstruksi.
d. apabila berupa taman parkir, harus memiliki batas-batas tertentu.
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e. dalam gedung parkir atau taman parkir diatur sirkulasi dan posisi parkir
kendaraan yang dinyatakan dengan rambu lalu lintas atau marka jalan,
serta.
f. setiap lokasi yang digunakan untuk parkir kendaraan diberi tanda berupa
huruf, atau angka yang memberikan kemudahan bagi pengguna jasa untuk
menemukan kendaraannya. Sedangkan, penyelenggaraan fasilitas umum
dapat dilakukan oleh pemerintah, badan hukum Indonesia atau warga
Negara Indonesia.
Keputusan Menteri Perhubungan Nomor : KM 4 Tahun 1994
memberikan arahan mengenai cara parkir bagi pengguna kendaraan bermotor.
Pada peraturan ini dijelaskan parkir kendaraan bermotor dilakukan secara
sejajar atau membentuk sudut menurut arah lalu lintas. Parkir sejajar yang
dimaksudkan merupakan parkir yang membentuk sudut 0° menurut arah lalu
lintas sedangkan parkir kendaraan membentuk sudut terdiri dari sudut 30°,
sudut 45°, sudut 60°, dan sudut 90°. Pola parkir sejajar dan membentuk sudut
dapat diterapkan pada jalan kolektor dan lokal dengan lebar jalan yang
ditentukan. Direktur Jenderal Perhubungan Darat selaku Pembina dan
Pengawas Teknis melakukan kegiatan pemantauan dan penilaian atas
penyelenggaraan tata cara parkir kendaraan bermotor di jalan.
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5. Karakteristik Parkir
Perparkiran merupakan bagian yang penting dalam manajemen lalu
lintas di kawasan perkotaan. Penyelenggaraan perparkiran harus dilakukan
secara konsisten sehingga sasaran utama parkir penyelenggaraan perparkiran
dapat dipenuhi. Sasaran utama dari penyelenggaraan parkir sebagian dari
kebijaksanaan transportasi adalah sebagai berikut :
a. Mengendalikan jumlah kendaraan yang masuk ke suatu kawasan
b. Meningkatkan Pendapatan Asli Daerah (PAD) yang dikumpulkan melalui
retribusi parker.
c. Meningkatkan fungsi jalan sesuai dengan peranannya sekaligus
meningkatkan kelancaran lalu lintas
Parkir merupakan ruang yang cukup, aman, dan juga dekat dengan
tujuan perjalanan. Apabila ruang parkir tidak tersedia dengan cukup, maka
pemarkir akan memarkir kendaraan disembarang tempat. Hal ini akan
menimbulkan konflik pada ruas jalan pada lokasi tersebut. Masalah yang
timbul pada fasilitas parkir apabila perencanaan untuk kebutuhan parkir tidak
sesuai atau melebihi dari kapasitas parkir yang tersedia sehingga kendaraan
yang tidak tertampung akan mengganggu kelancaran arus lalu lintas pada
badan jalan.
Ketidakteraturan parkir kendaraan pada lokasi pusat kegiatan terutama
akibat kendaraan yang parkir di badan jalan akan mengurangi daya tampung
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efektif jalan yang selanjutnya menghambat kelancaran lalu lintas. Disinilah
letak pentingnya mengatur secara terpadu dalam mengelola lalu lintas kota.
Dalam perencanaan suatu fasilitas parkir, informasi mengenai karakteristik
parkir sangat diperlukan. Beberapa parameter karakteristik parkir yang harus
diketahui adalah :
1) Kondisi Parkir
Cara parkir berdasarkan susunan kendaraan yaiu, parkir parallel, parkir
tegak lurus dan parkir serong.
2) Volume Parkir
Yaitu jumlah kendaraan yang dapat terparkir dalam suatu tempat parkir
tertentu dalam satuan tertentu (biasanya per hari). Perhitungan volume
parkir dihitung dengan menggunakan persamaan.
Volume = Nin + X (kendaraan) .................................................... (1.1)
Keterangan :
Nin : jumlah kendaraan yang masuk
X   : kendaraan yang sudah ada sebelum waktu survey (kendaraan)
3) Durasi Parkir
Yaitu lama waktu yang di gunakan oleh suatu kendaraan untuk parkir
pada suatu tempat parkir tertentu, atau selisih dari waktu kendaraan masuk
dengan keluar dari tempat parkir.
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4) Kapasitas Parkir
Yaitu kemampuan dari suatu areal parkir untuk menampung kendaraan
dalam suatu satuan waktu tertentu, atau banyaknya kendaraan yang dapat
dilayani oleh suatu lahan parkir selama waktu tertentu, atau banyaknya
kendaraan yang dapat dilayani oleh suatu lahan parkir selama waktu
pelayanan.
5) Jumlah Bangkitan Parkir
Yaitu akumulasi parkir, sehingga dapat di peroleh profil penggunaan ruang
parkir sepanjang hari secara akurat, lama parkir dan informasi yang terkait
dengan dengan jenis kendaraan yang parkir.
6) Faktor Yang Mempengaruhi Bangkitan Parkir
Yaitu faktor-faktor yang mempengaruhi jumlah bangkitan parkir.
6. Penentuan Kebutuhan Parkir
Jenis peruntukan kebutuhan parkir dapat dikelompokkan :
a. Untuk kegiatan parkir yang tetap :
1) Pusat perdagangan
2) Pusat perkantoran swasta atau pemerintahan
3) Pusat perdagangan eceran atau pasar swalayan
4) Pasar
5) Sekolah
6) Tempat rekreasi
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7) Hotel dan tempat penginapan
8) Rumah sakit
b. Untuk kegiatan parkir yang bersifat sementara ;
1) Bioskop
2) Tempat pertunjukan
3) Tempat pertandingan olahraga
4) Rumah ibadah
Penentuan kebutuhan ruang parkir pada pusat perdagangan ditentukan
dengan cara berikut :
Tabel 2.2 Kebutuhan (SRP) Pusat Perdagangan
Pusat Perdagangan
Luas Area Total (100m
2
) Kebutuhan (SRP)
10 59
20 67
50 88
100 125
500 415
1000 777
1500 1140
2000 1502
Sumber: http://Bstp.Hubdat.Dephub.Go.Id/Data/Arsip/Parkir.Pdf
7. Tata Letak Parkir
Tata letak areal parkir berhubungan erat dengan kondisi lapangan
sehingga dapat dibuat bervariasi. Hal ini sangat bergantung pada ketersediaan
bentuk dan ukuran tempat serta jumlah dan letak pintu masuk dan pintu
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keluar. Pengaturan dan tata letak parkir harus memenuhi beberapa hal berikut
ini :
a. Ukuran ruang parkir dan lebar gang parkir
Prinsipnya adalah sama seperti untuk parkir di jalan. Pada prakteknya
ruang parkir sejajar, jarang digunakan mengingat hal ini akan
menggunakan ruang yang lebih banyak dari pada parkir bersudut, tetapi
pemilihan terhadap pengaturan tersebut akan tergantung pada dimensi yang
tersedia pada daerah tersebut.
b. Sistem sirkulasi, lebar jalan landai, kelandaian, radius belokan, ruang bebas
atas.
Ruang sirkulasi tidak boleh digunakan untuk parkir dan harus
diperkecil. Kecepatan dan kapasitas dapat diperkirakan dari pertimbangan-
pertimbangan praktis, kapasitas rencana harus tergantung pada arus yang
dihasilkan dari volume parkir. Pengguna parkir untuk sistem sirkulasi
adalah :
1) Kendaraan-kendaraan harus berjalan menurut arah jarum jam.
Mengingat hal ini akan memberikan garis pandangan yang terbaik
kepada pengemudi.
2) Sistem 1 arah memperkecil konflik dan menghindarkan terjadinya
kemacetan.
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3) gang parkir tergantung pada sudut parkir, yang selanjutnya tergantung
pada ukuran daerah, dan lokasi jalan masuk dan keluar yang dihasilkan.
4) Gang parkir dua arah dapat disetujui, bila ruang parkir memiliki sudut
masuk sebesar 90° maka gang parkir 1 arah adalah lebih dipilih celukan
tidak boleh memiliki lebih dari 30 ruang parkir tanpa adanya suatu gang
parkir yang memotong.
5) Radius belokan harus kecil, tetapi harus diingat bahwa apabila ada satu
kendaraan saja yang mogok, maka hal ini akan menimbulkan persoalan
yang besar.
6) Ruang bebas atas biasanya dibatasi hingga 2,25 m. rambu peringatan
dan tiang harus diletakkan pada titik-titik masuk.
c. Pengaturan masuk dan keluar, karcis dan pembayaran
Gerbang atau pintu parkir masuk dan keluar harus ditetapkan sejauh
mungkin dari persimpangan jalan dan memiliki jarak pandang yang
memadai agar kendaraan yang masuk dan keluar tidak tersendak. Gardu
karcis harus ditetapkan sedemikian rupa untuk menghinadri kendaraan-
kendaraan agar tidak menunggu pada jalan umum. Panjang antrian dapat
diramalkan dan panjang daerah antrian yang cukup memadai di luar jalan
harus disediakan. Jumlah dari pintu dan keluar parkir tergantung dari luas
area parkir dan jumlah pintu/masuk parkir.
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d. Akses pejalan kaki
Biasanya disediakan oleh lift dan hal ini merupakan faktor yang
penting dalam hal waktu berjalan dan keinginan.
e. Penerangan
Penerangan yang cukup memadai sangat penting, baik untuk para
pengemudi maupun untuk alasan-alasan keamanan yang umum.
f. Rambu dan marka
Diperlukan untuk memperlihatkan :
1) Arah sirkulasi
2) Jalan keluar kendaraan
3) Celukan parkir dan daerah-daerah yang tidak diizinkan untuk parkir.
g. Pintu masuk dan keluar bagi pejalan kaki, tangga, dan lift. Rambu-rambu
harus ditempatkan dengan memperlihatkan garis pandangan dan
penerangannya. Rambu tersebut harus mudah terlihat oleh para pengemudi.
Tata letak area parkir dibagi menjadi dua yaitu :
1) Tata letak pelataran parkir, dan
2) Tata letak gedung parkir.
8. Layout Parkir
Layout parkir digunakan sebagai acuan untuk mengatur situasi di
lapangan agar ruang parkir yang tersedia dapat memenuhi kendaraan yang
akan parkir. Kenyamanan dan manfaat layout parkir harus memenuhi kriteria
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ruang dan waktu. Layout juga berguna untuk mengatur sirkulasi parkir agar
pergerakan dalam area parkir lancar baik untuk jalan maupun jalan keluarnya.
Terdapat 3 hal penting di dalam menentukan layout (Baker dan Funaro, 1977,
dalam Arizal dan Yanwar, 2008) yaitu :
a. Panjang dan lebar ruang parkir
Panjang dan lebar ruang parkir sangat tergantung dari tipe kendaraan
yang digunakan. Kendaraan mempunyai ukuran yang beraneka ragam.
Ukuran tempat parkir per satu kendaraan mobil adalah panjang 4,75 m
dan lebar 2,5 m. ukuran ini sudah diperhitungkan bila pintu kendaraan
dibuka.
b. Lebar jalan akses
Lebar jalan akses sangat dipengaruhi lebar. Menambah ruang akan
mempersempit lebar jalan akses. Dengan tempat parkir serta gang yang
dibuat harus didasarkan pada ukuran kendaraan sedangkan lebar gang
yang diperlukan berbeda-beda tergantung sudut kendaraan yang diparkir
karena kecil sudut antara akses yang diparkir maka akan lebih kecil ruang
yang dibutuhkan. Bangunan parkir yang mempunyai kolom pendukung,
gang dan ruang harus disesuaikan sehingga kendaraan tersebut dapat
bergerak maupun manuver dengan mudah. Karakteristik lainnya yang
perlu diperhatikan adalah penentuan ukuran pintu gerbang kendaraan
masuk/keluar.
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c. Pemilihan sudut parkir
Pemilihan sudut parkir berdasarkan tempat atau area dengan tujuan
pemarkir merasa nyaman saat parkir tanpa hambatan. Untuk sudut 30°
jarang dilakukan karena hampir sama dengan posisi sejajar sumbu jalan.
Posisi parkir yang banyak digunakan adalah sudut parkir 60° karena
posisi sudut ini lebih banyak ruang parkir bila dibandingkan dengan
posisi sejajar jalan dan tidak mengurangi lebar jalan akses. Sudut parkir
45° biasanya dilakukan dengan kondisi overlap dengan memanfaatkan
ruang kosong.
Layout parkir jalur kendaraan masuk dan keluar kendaraan di area
parkir dapat diklasifikasikan sebagai berikut :
1) Parkir bersudut 45° dengan 2 arah
2) Parkir bersudut 45° dengan 1 arah
3) Parkir 2 arah dengan sudut 90°
d. kriteria tata letak parkir
tata letak areal parkir dapat dibuat bervariasi tergantung pada
ketersediaan bentuk dan ukuran tempat serta jumlah dan letak pintu
masuk dan keluar. Hal-hal yang diperhatikan dalam penentuan jalur
masuk/keluar kendaraan adalah :
1) letak jalan/masuk ditempatkan sejauh mungkin dari persimpangan
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letak jalan masuk/keluar ditempatkan sedemikian rupa seingga
kemungkinan konflik dengan pejalan kaki dan yang lain dapat
dihindarkan.
2) Letak jalan keluar ditempatkan sedemikian rupa sehingga memberikan
jarak pandang yang cukup saat memasuki arus lalu lintas.
3) Secara teoritis dapat dikatakan bahwa lebar jalan masuk dan keluar
sebaiknya ditentukan berdasasrkan analisis kapasitas.
9. Satuan Ruang Parkir (SRP)
Satuan ruang parkir (SRP) adalah ukuran luas efektif untuk meletakkan
kendaraan (mobil penumpang, bus/truk, atau sepeda motor) termasuk ruang
bebas dan lebar bukaan pintu. Dapat pula dikatakan bahwa SRP merupakan
ukuran kebutuhan ruang untuk parkir suatu kendaraan dengan nyaman dan
aman dengan besaran ruang yang seefisien mungkin.
Dalam perancangan suatu fasilitas parkir, masukan utama adalah
dimensi kendaraan dan perilaku dari pemakai kendaraan kaitannya dengan
besaran satuan ruang parkir (SRP), lebar jalur gang yang diperlukan dan
konfigurasi parkir.
a. Dimensi kendaraan standar
Dimensi kendaraan dalam hal ini menyangkut panjang, lebar, dan
tinggi. Anjuran depan dan belakang, dan panjang alas roda. Di Indonesia
telah ditetapkan panjang maksimum kendaraan adalah 3,5 m dan lebar
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maksimum kendaraan 2,2 m. dimensi kendaraan mempengaruhi lebar
lajur lalu lintas, lebar bahu jalan yang diperkeras, panjang dan lebar ruang
parkir, jarak pandangan henti serta kelengkungan horizontal dan vertical.
b. Ruang bebas kendaraan parkir
Ruang bebas kendaraan parkir diberikan pada arah lateral dan
longitudinal kendaraan. Ruang bebas arah lateral ditetapkan pada saat
posisi pintu kendaraan dibuka, yang diukur dari ujung terluar pintu
kebadan kendaraan parkir yang ada di sampingnya.
Ruang bebas ini diberikan agar tidak terjadi benturan antar pintu
kendaraan dengan kendaraan yang diparkir di sampingnya pada saat
penumpang turun dari kendaraan. Sedangkan ruang bebas arah
memanjang diberikan di depan kendaraan untuk menghindari benturan
dengan dinding atau kendaraan yang lewat jalur gang. Besar jarak bebas
arah lateral diambil sebesar 5 cm dan jarak bebas arah longitudinal
sebesar 30 cm.
c. Lebar bukaan pintu kendaraan
Ukuran lebar pintu merupakan fungsi karakteristik pemakai
kendaraan yang memanfaatkan fasilitas parkir.
Sebagai contoh lebar bukaan pintu kendaraan dari karyawan kantor
pemerintahan akan berbeda dengan lebar bukaan pintu kendaraan dari
pengunjung suatu pusat kegiatan perbelanjaan (swalayan).
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d. Penentuan satuan ruang parkir
Penentuan satuan ruang parkir dibagi atas 3 jenis kendaraan :
1) Satuan ruang parkir untuk mobil penumpang
2) Satuan ruang parkir untuk bus/truk
3) Satuan ruang parkir untuk sepeda motor
D. Parkir di Badan Jalan (On Street Parking)
1. Pengaruh On Street Parking Terhadap Kapasitas Ruas Jalan
Menurut Ofyar Z. Tamin (2000 : 67) salah satu bentuk hambatan
samping yang paling banyak dijumpai di daerah perkotaan adalah kegiatan
perparkiran yang menggunakan badan jalan (On Street Parking). Hambatan
samping adalah interaksi antara arus lalu lintas dan aktifitas pada tepi jalan
yang mengaikabtkan menurunnya kapasitas dan kecepatan. (Keputusan Dirjen
Darat No. 273/HK. 105/DRJ/96) .
Berikut ini di sampaikan hasil penelitian mengenai pengaruh kegiatan
perparkiran di badan jalan terhadap penurunan kapasitas ruas jalan. Penelitian
dilakukan oleh lembaga penelitian ITB, bekerja sama dengan KBK-Rekayasa
Transportasi, Jurusan Teknik Sipil, ITB pada tahun 198 (L-ITB,1988).
Sampel yang digunakan adalah beberapa ruas jalan di DKI-Jakarta dengan
lebar jalan dan jumlah lajur yang berbeda-beda.
Lebar jalan yang tersita oleh kegiatan perparkiran (termasuk lebar
manuver) tentu mengurangi kemampuan jalan tersebut dalam menampung
38
arus kendaraan yang lewat, atau dengan perkataan lain kapasitas jalan tersebut
akan berkurang (penurunan kapasitas jalan bukan saja disebabkan oleh
pengurangan lebar jalan tetapi juga oleh proses kegiatan kendaraan masuk dan
keluar petak parkir). Semakin besar sudut parkir kendaraan, semakin besar
pula pengurangan kapasitas jalannya.
Dari hasil penelitian tersebut terlihat bahwa pada sudut parkir 90°, lebar
jalan yang tersita untuk parkir kira-kira hampir dua kali lebar jalan yang
tersita untuk sudut parkir 0° (paralel). Pengurangan kapasitas akibat adanya
parkir ini akan terasa nyata pada ruas jalan dengan jumlah lajur kecil. Bahkan
pada jalan yang mempunyai dua jalur, dengan lebar lajur 3,5 m, tidak semua
posisi parkir bisa ditetapkan. Tetapi, pada jalan dengan jumlah lajur besar
(lebih dari enam jalur), pemakaian ruang jalan untuk parkir tidak akan terlalu
mempengaruhi kapasitas jalan secara nyata.
2. Permasalahan Parkir di Badan Jalan
Beberapa permasalahan yang timbul dengan adanya parkir di badan
jalan :
a. Bangkitan parkir tidak dapat tertampung oleh fasilitas parkir di luar badan
jalan yang tersedia, sehingga meluap ke badan jalan. Luapan parkir di luar
badan jalan akan mengakibatkan gangguan kelancaran arus lalu lintas.
(Ansyori, 2006 : 180).
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b. Tidak tersedianya fasilitas parkir di luar badan jalan sehingga bangkitan
parkir secara otomatis memanfaatkan badan jalan untuk parkir sehingga
akan mengakibatkan gangguan kelancaran lalu lintas (Ansyori, 2006 :
180).
c. Lahan parkir yang tidak mampu menampung lonjakan kendaraan yang
hendak parkir mengakibatkan banyak kendaraan yang melakukan on street
parking di sepanjang ruas jalan, dampak hal tersebut adalah terjadi reduksi
kapasitas jalan yang mengakibatkan penurunan kemampuan jalan dalam
menerima pembebanan lalu lintas dan menyebabkan kecepatan kendaraan
menjadi lebih lambat sehingga mengakibatkan kemacetan lalu lintas
(Christine dkk, 2006 : 1).
E. Karakteristik Lalu Lintas
Karakteristik (arus) lalu lintas menjelaskan arus lalu lintas secara kualitatif
dalam kaitannya dengan volume, kecepatan, kepadatan lalu lintas serta
hubungannya dengan waktu maupun jenis kendaraan yang menggunakan ruang
jalan yang diperlukan untuk menjadi acuan dalam perencanaan lalu lintas.
Arus dan volume lalu lintas pada suatu jalan biasanya diukur berdasarkan
jumlah kendaraan yang melalui suatu titik selama selang waktu tertentu.
Perhitungan dapat dilakukan untuk kendaraan pada  satu jalur gerak atau pada
banyak jalur gerak yang sejajar dan dapat juga merupakan jumlah kendaraan yang
bergerak pada satu arah ataupun pada semua arah.
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Olehnya itu diperlukan satuan pembanding untuk kendaraan di Indonesia
menurut Indonesia Highway Capacity Manual (IHCM), yang dinyatakan dalam
Satuan Mobil Penumpang (SMP) yaitu angka jenis kendaraan dimana setiap
kendaraan tertentu terhadap mobil penumpang. Volume arus lalu lintas yang
dibutuhkan untuk perhitungan waktu alat pemberi isyarat lalu lintas adalah
volume arus untuk masing-masing arah pergerakan. Klasifikasi kendaraan
diperlukan untuk mengkonversikan kendaraan kedalam suatu mobil penumpang
(smp). Satuan mobil penumpang yang dapat digunakan untuk kondisi dan situasi
di Indonesia. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut:
Tabel 2.3 Daftar Konversi Satuan Mobil Penumpang (smp)
No. Jenis Kendaraan Kelas Smp
Ruas Simpang
1.
Sedan/jeep
Kendaraan
Ringan 1,00 1,00
Oplet
Microbus
Pick Up/Kanvas
2.
Bus standard
Kendaraan
Berat 2,00 1,30Truk sedang
Truk
3. Sepeda Motor Sepeda Motor 0,30 0,40
4.
Becak
Tidak
bermotor 0,80 1,00Sepeda
Gerobak , dll
Sumber : MKJI Dirjen Perhubungan Darat Tahun 1996
1. Volume
Volume (V) adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik dalam
ruang selama satu interval waktu tertentu. Satuan yang digunakan dalam
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menghitung volume lalu lintas adalah satuan kendaraan. Untuk menunjukkan
volume kendaraan pada jalan, maka dilakukan pengalian jumlah kendaraan
dengan faktor tersebut sehingga hasilnya berupa volume kendaraan. Faktor
penentu satuan mobil penumpang, dipengaruhi oleh klasifikasi kendaraan dan
pada ruas jalan. Berikut adalah daftar satuan mobil penumpang menurut MKJI
1997 untuk jenis jalan perkotaan bagi tipe jalan 4/2 UD :
a. LV-Light Vehicles (kendaraan ringan) : kendaraan bermotor beroda empat
dengan jarak 2,0 – 3,0 m (termasuk mobil penumpang, oplet, mikro bis,
pick up dan truk kecil);
b. HV-Heavy Vehicles (kendaraan berat) : kendaraan bermotor dengan jarak
lebih dari 3,50 m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis, truk 2 as, dan
truk kombinasi);
c. MC-Motorcycles (sepeda motor) : sepeda motor dengan dua atau tiga roda
(meliputi sepeda motor dan kendaraan roda tiga);
d. UM-Unmotorised (kendaraan tak bermotor) : kendaraan bertenaga manusia
atau hewan di atas roda (meliputi : sepeda, becak, kereta kuda, dan kereta
dorong). Kendaraan tidak bermotor ini tidak dianggap sebagai unsur lalu
lintas tetapi sebagai unsur hambatan samping.
Satuan volume yang dipakai dalam lalu lintas rata-rata (LHR) yaitu
jumlah volume lalu lintas rata-rata harian berdasarkan pengumpulan data x.
a. Volume rata-rata
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b. Volume waktu sibuk
Volume waktu sibuk adalah volume lalu lintas pada saat jam menerima
beban maksimum. Volume yang digunakan untuk perencanaan adalah volume
waktu sibuk sebagai volume jam perencanaan (VJP) karena volume waktu
sibuk adalah terbesar dari seluruh tahun rencana.
V = MC. Emp1 + LV. Emp2 + HV. Emp3
Dimana :
MC = Sepeda Motor (emp = 0.5)
LV = Mobil penumpang (emp = 1)
HV = Kendaraan Berat (emp = 2)
Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil penumpang
volume lalu lintas dapat dihitung dengan rumus (Morlok, 1995 : 190) :
T
nQ 
................................................................................... ( 2.3)
Dimana:
q = Volume lalu lintas (smp/jam).
n = Jumlah kendaraan yang melewati titik tersebut dalam waktu interval
waktu    pengamatan.
T = Interval waktu pengamatan.
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2. Kecepatan
Kecepatan merupakan parameter utama kedua yang menjelaskan
keadaan arus lalu lintas di jalan. Kecepatan dapat didefinisikan sebagai gerak
dari kendaraan dalam jarak per satuan waktu.
Dalam pergerakan arus lalu lintas, tiap kenadaraan berjalan pada kecepatan
yang berbeda.
Kecepatan lalu lintas pada suatu lokasi jalan tergantung pada beberapa
faktor yang berhubungan dengan kondisi daerah setempat. Besaran ini sangat
bervariasi tiap jam per hari, pada setiap bulan per tahun dan karakternya
berubah-ubah. Karakteristik kecepatan kendaraan diwaktu-waktu sibuk
dengan waktu-waktu tidak sibuk pada jalur jalan seringkali berbeda dari
waktu ke waktu.
t
dV  ............................................................................... ( 2.4)
Dimana:
V = Kecepatan lalu lintas (m/detik)
d = Jarak tempuh (m)
t = Waktu tempuh (detik)
3. Kerapatan
Kerapatan adalah rata-rata jumlah kendaraan yang menempati suatu
panajang jalan atau lajur.
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V
QD  ................................................................................. (2.5)
Dimana ;
D = kerapatan lalu lintas (smp/m)
Q = Volume lalu lintas(spm)
V = Kecepatan  (m)
F. Kapasitas (C)
Kapasitas jalan (C) adalah jumlah lalu lintas kendaraan maksimum yang
dapat ditampung pada ruas jalan selama kondisi tertentu dalam satuan massa
penumpang (smp). Analisis tingkat pelayanan jaringan jalan adalah
mengidentifikasi tingkat pelayanan masing-masing ruas jalan. Tingkat pelayanan
jalan ini diperoleh dengan membandingkan volume yang melintas dengan
kapasitas suatu ruas jalan. Dari hasil analisis dapat diketahui apakah jaringan
jalan mengalami masalah tingkat pelayanan atau tidak.
Menurut Oglesby dan Hicks (1993), kapasitas suatu ruas jalan dalam suatu
sistem jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang memiliki kemungkinan
yang cukup untuk melewati ruas jalan tersebut (dalam satu maupun dua arah)
dalam periode waktu tertentu dan di bawah kondisi jalan dan lalu lintas yang
umum.
Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah
(kombinasi dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per
arah dan kapasitas ditentukan per lajur.
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Kapasitas merupakan salah satu ukuran kinerja lalu lintas pada saat arus lalu
lintas maksimum dapat dipertahankan (tetap) pada suatu bagian jalan pada
kondisi tertentu (MKJI, 1997).
Menurut HCM 1994, kapasitas didefinisikan sebagai penilaian pada orang
atau kendaraan masih cukup layak untuk memindahkan sesuatu, atau
keseragaman segmen jalan selama spesifikasi waktu dibawah lalu lintas dan jam
sibuk.
Menurut MKJI 1997, kapasitas ruas jalan dapat dihitung berdasarkan
persamaan berikut ini.
C = Co × FCw × FCsp × FCsf × FCcs........................................... ( 2.6)
Keterangan :
C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCw = Faktor penyesuaian lebar    lajur
FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping
FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
1. Kapasitas Dasar (Co)
Menurut MKJI 1997, kapasitas dasar (Co) ditentukan berdasarkan Nilai
Kapasitas Dasar dengan variabel masukan tipe jalan.
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Tabel 2.4 Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan
Tipe jalan
Kapasitas
dasar
(smp/jam)
Catatan
Empat lajur terbagi/jalan satu arah (4/2 D)
Empat lajur tak terbagi (4/2 UD)
Dua lajur tak terbagi (2/2 UD)
1650
1500
2900
Per lajur
Per lajur
Total dua arah
Sumber: MKJI 1997
2. Faktor Penyesuaian Lebar Lajur
Menurut MKJI 1997, faktor penyesuaian lebar lajur (FCw) ditentukan
berdasarkan lebar jalur lalu lintas efektif (Wc).
Tabel 2.5 Faktor Penyesuaian Lebar Jalur
Tipe Jalan Lebar Jalur Efektif (Wc) (m) FCw
Empat lajur terbagi/jalan satu arah Per lajur
3,00
3,25
3,50
3,75
4,00
0,92
0,96
1,00
1,04
1,08
Empat lajur tak terbagi Perlajur
3,00
3,25
3,50
3,75
4,00
0,91
0,95
1,00
1,05
1,09
Dua lajur tak terbagi Total dua arah
5
6
7
8
9
10
11
0,56
0,87
1,00
1,14
1,25
1,29
1,34
Sumber: MKJI 1997
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3. Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)
Faktor penyesuaian pemisah arah (FCsp) hanya untuk jalan tak terbagi.
MKJI 1997 memberikan faktor penyesuaian pemisah arah untuk jalan dua
lajur dua arah (2/2) dan empat lajur dua arah (4/2) tak terbagi.
Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisahan Arah
Pemisah arah (SP)
% - % 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30
FCsp
Dua lajur (2/2) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
Empat lajur (4/2) 1,00 0,987 0,97 0,955 0,94
Sumber: MKJI 1997
4. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsf)
Menurut MKJI 1997, faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan
berdasarkan jarak antara bahu dengan penghalang pada trotoar (Wg) dan kelas
hambatan sampingnya (SFC).
Tabel 2.7 Faktor Penyesuaian Kapasitas
Untuk Hambatan Samping dan Lebar Bahu (FCsf)
Tipe jalan
Kelas
hambatan
samping
Lebar bahu efektif rata-rata Ws
(m)
≤ 0,5 1,0 1,5 ≥ 2,0
4/2 D VL
L
M
H
VH
1,02
0,98
0,94
0,89
0,84
1,03
1,00
0,97
0,93
0,88
1,03
1,02
1,00
0,96
0,92
1,04
1,03
1,02
0,99
0,96
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4/2 UD VL
L
M
H
VH
1,02
0,98
0,93
0,87
0,80
1,03
1,00
0,96
0,91
0,86
1,03
1,02
0,99
0,94
0,92
1,04
1,03
1,02
0,98
0,95
2/2D atau jalan satu arah VL
L
M
H
VH
1,00
0,96
0,91
0,82
0,73
1,01
0,98
0,93
0,86
0,79
1,01
0,99
0,96
0,90
0,85
1,01
1,00
0,99
0,95
0,91
Sumber: MKJI 1997
5. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)
Menurut MKJI 1997, faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan
berdasarkan jumlah penduduk kota (juta) yang akan diteliti.
Tabel 2.8 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota
Ukuran kota
(juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
< 0,1
0,1 – 0,5
0,5 – 1,0
1,0 – 3,0
> 3,0
0,86
0,90
0,94
1,00
1,04
Sumber: MKJI 1997
G. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan adalah rasio arus terhadap kapasitas jalan. Biasanya
digunakan sebagai faktor kunci dalam penentuan perilaku lalu lintas pada suatu
segmen jalan dan simpang. Dari nilai derajat kejenuhan ini, dapat diketahui
apakah segmen jalan tersebut akan memiliki kapasitas yang cukup atau tidak.
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Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, persmaan untuk
mencari besarnya kejenuhan adalah sebagai berikut:
C
QDS  ................................................................................ ( 2,7)
Keterangan :
DS  = derajat kejenuhan
Q  = volume kendaraan (smp/jam)
C  = kapasitas jalan (smp/jam)
Jika nilai DS < 0,75, maka jalan tersebut masih layak, tetapi jika DS >
0,75, maka diperlukan penanganan pada jalan tersebut untuk mengurangi
kepadatan atau kemacetan. Kemacetan lalu lintas pada suatu ruas jalan
disebabkan oleh volume lalu lintas yang melebihi kapasitas yang ada. Solusi yang
dapat dilakukan adalah dengan menaikkan kapasitas atau mengurangi volume lalu
lintas. Biasanya kapasitas dapat diperbaiki dengan jalan mengurangi penyebab
gangguan, misalnya dengan memindahkan tempat parkir, mengontrol pejalan kaki
atau dengan memindahkan lalu lintas ke rute yang lainnya atau mungkin dengan
cara pengaturan yang lain seperti membuat jalan satu arah. Strategi dan teknik
yang dapat dilakukan dalam manajemen lalu-lintas adalah sebagai berikut:
1. Manajemen kapasitas
Hal yang penting dalam manajemen kapasitas adalah membuat
penggunaan kapasitas ruas jalan seefektif mungkin sehingga pergerakan lalu
lintas bisa lancar. Teknik yang dapat dilakukan antara lain:
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a. Perbaikan persimpangan dengan penggunaan kontrol dan geometri secara
optimal
b. Manajemen ruas jalan seperti kontrol parkir di tepi jalan, pemisahan tipe
kendaraan dan pelebaran jalan
c. Area traffic control, seperti batasan tempat membelok, sistem jalan satu arah
dan koordinasi lampu lalu lintas
2. Manajemen prioritas
Hal yang penting dalam manajemen prioritas adalah prioritas bagi
kendaraan penumpang umum yang menggunakan angkutan massal karena
kendaraan tersebut bergerak dengan jumlah penumpang yang banyak dengan
demikian efisiensi penggunaan ruas jalan dapat dicapai. Hal yang dapat
dilakukan antara lain adalah dengan penggunaan:
a. Jalur khusus bus
b. Prioritas persimpangan
c. jalur khusus sepeda
d. Prioritas bagi angkutan barang
3. Manajemen terhadap permintaan (demand)
Strategi yang dapat dilakukan dalam manajemen permintaan ini antara
lain:
a. Mengubah rute kendaraan dengan tujuan memindahkan kendaraan dari
daerah macet ke daerah tidak macet
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b. mengubah moda perjalanan dari kendaraan pribadi ke angkutan umum
c. Kontrol terhadap penyedian tata guna lahan.
H. Tingkat Pelayanan Jalan
Menurut Ofyar Z. Tamin (2000), terdapat dua buah definisi tentang tingkat
pelayanan suatu ruas jalan. Pertama, tingkat pelayanan tergantung pada arus dan
kedua, tingkat pelayanan tergantung pada fasilitas. Tingkat pelayanan yang
digunakan disini adalah tingkat pelayanan yang tergantung pada arus. Hal ini
berkaitan dengan kecepatan operasi atau fasilitas jalan, yang tergantung pada
perbandingan antara arus terhadap kapasitas. Oleh karena itu, tingkat pelayanan
pada suatu jalan tergantung pada arus lalu lintas. Definisi ini digunakan oleh
Highway Capacity Manual, seperti yang diilustrasikan pada gambar dengan enam
buah tingkat pelayanan.
Gambar 2.1 Hubungan umum  antara kecepatan, tingkat pelayanan
dan rasio volume terhadap kapasitas untuk jalan
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1. Indeks Tingkat Pelayanan A, arus bebas. Kecepatan kendaraan dikendalikan
oleh keinginan pengemudi, pengemudi dapat memilih kecepatan yang
dikehendaki. Kecepatan yang dikehendaki tanpa hambatan  dengan batas
lingkup V/C antara 0,00 – 0,20.
2. Indeks Tingkat Pelayanan B, arus stabil. Kecepatan operasi mulai terbatas
atau sama sekali tidak mengalami keterbatasan dalam kemampuan bergerak
akibat kendaraan yang lain dengan batas lingkup V/C 0,21 – 0,44.
3. Indeks Tingkat Pelayanan C, arus stabil. Kecepatan dan kemampuan bergerak
semakin terbatas dengan batas lingkup V/C 0,45 – 0,74.
4. Indeks Tingkat Pelayanan D, mendekati arus tidak stabil. Kecepatan yang
layak masih dapat dipertahankan, tetapi keterbatasan pada arus lalu lintas
mengakibatkan kecepatan menurun. Keterbatasan agak kecil sementara
kenyamanan pengemudi agak menurun dengan batas lingkup V/C antara 0,75 –
0,84.
5. Indeks Tingkat Pelayanan E, volume lalu lintas mendekati kapasitas
jalan. Kecepatan kendaraan hanya sekitar 30 Mph, arus tidak stabil. Kendaraan
berhenti pada waktu-waktu tertentu, kemampuan bergerak sangat terbatas,
dengan batas lingkup V/C 0,85 – 0,99.
6. Indeks Tingkat Pelayanan F, mencapai kondisi arus paksa (forged flow).
Kecepatan operasi sangat rendah, volume lebih besar dari kapasitas dan
terbentuk antrian kendaraan, dengan batas lingkup V/C ≥1,00.
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Kriteria penilaian kualitas tingkat pelayanan jalan diambil sebagai berikut :
a. V / C < 1 = Jalan yang ditinjau masih memenuhi syarat.
b. V / C > 1 = Jalan yang ditinjau telah melebihi kapasitas, sehingga terjadi
penurunan kualitas.
Dimana:
V = Volume jam puncak (smp/jam)
C =  Kapasitas
Peraturan Mentari Perhubungan  No. K 14 Tahun 2006 tentang manajemen
dan rekayasa lalu-lintas di jalan disebutkan bahwa standar LOS berbeda-beda
untuk setiap fungsi jalannya. Telah ditetapkan standar LOS yang diinginkan pada
ruas jalan sesuai fungsinya, yaitu:
- Jalan kolektor primer  : Level of Service (LOS) sekurang-kurangya B
- Jalan local primer : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C
- Jalan tol : Level of Service (LOS) sekurang-kurangya B
- Jalan arteri sekunder   : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C
- Jalan lokal sekunder   : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C
- Jalan lokal sekunder   : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya D
- Jalan lingkungan sekunder :  Level of Servicev (LOS)  sekurang-kurangya C
I. Hambatan Samping
Hambatan samping merupakan analisis yang kompleks untuk ruas jalan di
Indonesia. Di negara maju hambatan samping hanya cukup diperhitungkan
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dengan lebar bahu atau jarak gangguan dari tepi perkerasan. Hal ini tidak cukup
untuk ruas jalan di Indonesia khususnya di perkotaan karena faktor tersebut perlu
ditambah dengan jumlah pejalan kaki baik yang sejajar jalan atau yang
menyeberang jalan, frekuensi kendaraan angkutan yang berhenti di sembarang
tempat dan frekuensi kendaraan keluar masuk dari ruas jalan tersebut.
1. Penentuan frekuensi kejadian
Perhitungan frekuensi kejadian per 20 menit per 200 m dari segmen jalan
yang diamati.
2. Penentuan kelas hambatan samping
Tabel 2.9 Kelas Hambatan Samping
Frekuensi
Berbobot
Kejadian
Kondisi Khusus KelasHambatan
< 100 Pemukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat
rendah VL
100 – 299 Pemukiman, beberapa angkutan umum,dan lain-lain Rendah L
300 – 499
Daerah industri, perkantoran dan
pendidikan dengan toko-toko di sisi
jalan
Sedang M
500 – 899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalanyang tinggi Tinggi H
> 900 Daerah niaga dengan aktivitas pasar
sisi jalan yang sangat tinggi
Sangat
tinggi VH
Sumber: MKJI (1997)
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J. Hubungan Transportasi Dalam Ajaran Islam
Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya
transportasi walaupun dengan sarana sederhana yaitu menggunakan hewan
tunggangan. Allah berfirman dalam surah Al- An’am ayat 142 yaitu :
Terjemahanya :
Dan di antara hewan ternak itu ada yang dijadikan untuk pengangkutan
dan ada yang untuk disembelih. Makanlah dari rezeki yang telah diberikan
Allah kepadamu, dan janganlah kamu mengikuti langkah-langkah setan.
Sesunggguhnya setan itu musuh yang nyata bagimu.(Al-An’Am:142).
Berdasarkan  ayat dalam Surah Al-An’am diketahui bahwa transportasi
merupakan hal yang sangat penting dalam kehidupan sehari-hari terutama dalam
mencari rejeki di muka bumi. Namun seiring dengan perkembangan zaman maka
tujuan dari pengembangan transportasi menjadi beragam, sistem transportasi
menjadi hal yang sangat penting dalam mendukung aktifitas sehari-hari seperti
kegiatan ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam dunia
kerja. Tingginya aktifitas masyarakat mengakibatkan penggunaan sarana
transportasi juga ikut meningkat khususnya peningkatan jumlah angkutan pribadi
dan angkutan umum. Permasalahannya adalah peningkatan jumlah kendaraan
tidak dibarengi dengan peningkatan kualitas jalan seperti menambah lebar jalan
dan kurangnya penyediaan tempat parkir yang memadai, mengakibatkan
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kemacetan terjadi dimana-mana. Disamping itu, Allah berfirman dalam Surah
Nuh: 19-20 yaitu :
) ﺎ ً۬ﻃﺎَﺴِ  َضۡر ۡ  َُُﲂﻟ َﻞَﻌَﺟ ُ َو١٩() ﺎ ً۬ ﺎ َ ِﻓ ً۬ﻼُﺒ ُﺳ ﺎَۡﮩ ِﻣ ْاﻮُﻜُﻠَۡﺴ ِّ ﻟ٢٠(
Terjemahnya :
Dan Allah menjadikan bumi untukmu sebagai hamparan, supaya kamu
menjalani jalan-jalan yang luas di bumi itu.
Ayat  diatas menjelaskan pentingnya memperhatikan suatu ruas jalan, agar
manusia melalui jalan-jalan tersebut dalam mendukung aktivitas sehari-hari.
Namun jalan yang luaspun terkadang menjadi sempit karena kurangnnya ruang
parkir yang tersedia sehingga mengakibatkan para pengguna jalan memarkir
kendaraan mereka di badan jalan sehingga badan jalan menjadi sempit, sehingga
memicu terjadinya kemacetan. Seringnya manusia melakukan perjalanan juga di
jelaskan pula dalam Al-Qur’an surah Quraisy ayat 1-2 yaitu :
(٢) ِﻒۡﯿ ﺼﻟ َو ِٓءﺎَﺘ ِّﺸﻟ  َ َ ۡ ِر ۡﻢِﻬِﻔ ٰ َﻠﯾ ا(١) ٍۡﺶَُﺮﻗ ِﻒٰ َﻠﯾِﻻ
Terjemahnya :
Karena kebiasaan orang-orang Quraisy, (yaitu) kebiasaan mereka
bepergian pada musim dingin dan musim Panas .(Quraisy : 1-2)
Dalam surah Quraisy ayat 1-2 dijelaskan bahwa orang Quraisy biasa
mengadakan perjalanan terutama untuk berdagang ke negeri Syam pada musim
panas dan ke negeri Yaman pada musim dingin. dalam perjalanan itu mereka
mendapat jaminan keamanan dari penguasa-penguasa dari negeri-negeri yang
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dilaluinya. Ini adalah suatu nikmat yang amat besar dari Tuhan mereka. oleh
Karena itu sewajarnyalah mereka menyembah Allah yang Telah memberikan
nikmat itu kepada mereka.
Dari ayat diatas menjelaskan bahwa kebiasaan manusia yang sering
bepergian dan melakukan perjalanan, hal ini di dukung oleh banyaknya aktivitas
di perkotaan seperti aktivitas dalam dunia kerja, aktivitas ekonomi, dan
pendidikan, sehingga kebutuhan akan angkutan pun meningkat. Seringnya
manusia melakukan aktivitas di dukung oleh peggunaan lahan di perkotaan yang
begitu beragam, khususnya pada kegiatan ekonomi. Banyaknya Pembangunan
yang ada di perkotaan misalnya saja pembangunan pusat perdagangan yang
menjadi daya tarik bagi para pengunjung, karena pusat perdagangan merupakan
salah satu tempat untuk berbelanja yang lengkap, bersih dan aman, namun
pembangunan pusat perdagangan dan bangunan komersial lainnya kebanyakan
tidak menyediakan tempat parkir yang memadai untuk para pengunjung akibatnya
parkir di badan jalan pun tak terhindari, dan akan menjadi magnet kemacetan lalu
lintas bila dibiarkan begitu saja. Karena hal tersebutlah sehingga sangat penting
adanya penyediaan ruang parkir yang cukup, tentunya untuk mengurangi
kemacetan yang terjadi akibat banyaknya parkir liar yang dapat menghalang
lancarnya pergerakan kendaraan, tersedianya ruang parkir yang memadai
tentunya akan mengurangi kemacetan sehingga masyarakat pengguna jalanpun
akan nyaman dan tepat waktu sampai di tempat tujuan.
BAB III
METODOLOGI PENELITIAN
A. Jenis Penelitian
Dalam melaksanakan penelitian, dilakukan 2 metode yaitu metode
kualitatif dan metode kuantitatif dengan menggunakan metode penelitian yang
tertuju pada pemecahan masalah, dengan cara pengumpulan data, penyusunan
data, menganalisis data, serta menarik kesimpulan yang terbatas pada objek
penelitian (Surakhmat 1989).
B. Lokasi Penelitian dan Waktu Penelitian
1. Lokasi penelitian
Adapun batasan lokasi yaitu dimulai dari jalan Pengayoman yang
berbatasan dengan jalan A.P.Pettarani sampai dengan jalan Pengayoman
yang berbatasan dengan jalan Adhyaksa (sampel Toko Alaska dan Toko
Bintang). Penetapan lokasi penelitian didasarkan pada beberapa
pertimbangan sebagai berikut :
a. Tingkat kepadatan lalu lintas cukup tinggi yang diakibatkan oleh zona
tarikan yang besar dari pertumbuhan pusat-pusat komersil perdagangan
di koridor Jalan Pengayoman.
b. Koridor Jalan Pengayoman termasuk tipe jalan arteri sekunder, jalan ini
menghubungkan antara jalan A.P.Pettarani yang merupakan kawasan
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perkantoran dan perdagangan dengan jalan Pengayoman yang
merupakan kawasan komersil dan perdagangan.
c. Kurangnya areal parkir dilokasi tersebut sehingga masyarakat
cenderung memarkir di badan jalan (on street parking).
2. Waktu Penelitian
Penelitian ini dilakukan di Kota Makassar tepatnya di koridor Jalan
Pengayoman Makassar selama 4 bulan terhitung bulan November 2014
hingga Februari 2015. Waktu penelitian tersebut mencakup tahap persiapan
penelitian, tahap pelaksanaan penelitian hingga tahap penyusunan skripsi.
C. Populasi dan Sampel
1. Populasi
Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas objek/subjek
yang mempunyai kualitas dan karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh
peneliti untuk dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulannya.
Populasi yang dimaksud dalam penelitian ini adalah :
a. Semua kendaraan roda empat maupun roda dua yang memberhentikan
kendaraannya di badan jalan atau parkir di daerah yang merupakan
larangan parkir.
b. Semua kendaraan (umum maupun pribadi) yang melakukan pergerakan
di lokasi penelitian (koridor Jl. Pengayoman).
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2. Sampel
Sampel adalah kumpulan sebagian dari objek/individu yang akan
diteliti atau yang dapat mewakili populasi. Berdasarkan metode analisis
yang digunakan, maka sampel penelitian yang akan dikumpulkan adalah
sebagai berikut :
1. Pengguna kendaraan yang memanfaatkan badan jalan sebagai tempat
parkir (On Street Parking).
2. Sampel waktu (hari) yang diambil dapat mewakili kondisi (hari kerja
dan hari libur) dalam 1 minggu.
Pengambilan data survey kendaraan lalu lintas dan pengguna parkir di
badan jalan yang dilakukan di lokasi penelitian pada hari senin dan
minggu diambil per 60 menit selama 2 hari yaitu hari kerja dan hari
libur. Pengambilan data dilakukan secara bertahap dan hanya pada saat
cuaca cerah dan dicatat pada arus normal.
D. Jenis dan Sumber Data
1. Jenis Data
Menurut jenisnya data terbagi atas dua yaitu:
a. Data Kualitatif adalah data yang tidak berupa angka tetapi berupa kondisi
kualitatif objek dalam ruang lingkup  penelitian atau data yang tidak bisa
langsung diolah dengan perhitungan tetapi dengan kata -kata.
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b. Data Kuantitatif adalah enis data angka yang bisa langsung diolah dengan
menggunakan metode perhitungan matematik.
2. Sumber Data
a. Data Primer
Data primer adalah data yang diperoleh melalui pengamatan langsung
pada lokasi penelitian. Jenis data  tersebut diperoleh dengan cara survei
langsung ke lokasi penelitian. Jenis data yang dimaksud adalah :
1) Kondisi fisik lokasi penelitian
2) Pola penggunaan lahan
3) Karakteristik lalu lintas
4) Karakteristik parkir
b. Data Sekunder
Data yang diperoleh melalui instansi-instansi terkait mengenai lokasi
penelitian yang akan diteliti dan sumber dari Pemerintah daerah, Kantor
Statistik, Dinas pemadam kebakaran dan penanggulangan bencana,
Kantor Kecamatan dan Kantor Kelurahan. Data yang dibutuhkan yaitu
berupa data jumlah penduduk, data fasilitas umum, prasarana pemadam
kebakaran,  peta yang terkalit lokasi penelitian.
E. Metode Pengumpulan Data
Untuk mendapatkan data yang dibutuhkan dalam studi ini, maka dilakukan
dengan cara sebagai berikut :
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1. Survey lapangan, yaitu teknik pengumpulan data melalui pengamatan yang
langsung pada obyek yang menjadi sasaran penelitian untuk memahami
kondisi dan potensi wilayah penelitian.
2. Pendataan instansi yaitu metode pengumpulan data dan melalui instansi
terkait guna mengetahui data kuantitatif dan data kualitatif baik dalam bentuk
data statistik maupun dalam bentuk peta yang dikumpulkan dari berbagai
dinas dan instansi seperti Badan Pertahanan Nasional, Biro Pusat Statistik dan
Badan Pembangunan Daerah serta Dinas Tata Ruang.
3. Telaah pustaka adalah cara pengumpulan data dan informasi melalui literatur
yang terkait dengan studi yang akan dilakukan.
F. Variabel Penelitian
Variabel dapat diartikan ciri dari individu, objek, gejala, peristiwa yang
dapat diukur secara kuantitatif ataupun kualitatif. Variabel dipakai dalam proses
identifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang dipakai. Semakin
sederhana suatu rancangan penelitian semakin sedikit variabel penelitian yang
digunakan.
Dalam penelitian ini beberapa variable yang akan diteliti adalah sebagai
berikut :
1. Parkir di badan jalan (On Street Parking)
2. Ketersediaan fasilitas parkir
3. Karakteristik parkir
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4. Karakteristik lalu lintas
5. Kapasitas (C)
6. Tingkat Pelayanan Jalanan
G. Teknik Analisis Data
1. Kondisi Parkir
a. Cara parkir
Bagi sebagian besar kendaraan, ada tiga cara parkir berdasarkan susunan
kendaraan yaitu, parkir paralel, parkir tegak lurus dan parkir serong. Ini
adalah konfigurasi dimana pengemudi kendaraan dapat mengakses parkir
secara mandiri.
1) Parkir Paralel
Parkir secara dimana parkir diatur dalam sebuah baris, dengan bamper
depan mobil menghadap salah satu bamper belakang yang berdekatan.
Parkir dilakukan sejajar dengan tepi jalan, baik disisi kiri jalan atau sisi
kanan atau kedua sisi bila hal itu memungkinkan. Parkir parallel
adalah cara paling umum dilaksanakan untuk parkir mobil di pinggir
jalan. Cara ini juga digunakan di pelataran parkir ataupun gedung
parkir khususnya untuk mengisi ruang parkir yang parkir serong tidak
memungkinkan.
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2) Parkir Tegak Lurus
Dengan cara ini mobil di parkir tegak lurus, berdampingan,
mengahadap tegak lurus ke lorong/gang, trotoar, atau dinding. Jenis
mobil ini parkir lebih terukur daripada parkir parallel dan karena itu
biasanya di gunakan di tempat pelataran parkir atau gedung parkir.
Sering kali, di tempat parkir mobil menggunakan parkir tegak lurus,
dua baris tempat parkir dapat di atur berhadapan depan dengan depan,
dengan atau tanpa gang di antara keduanya. Bisa juga parkir tegak
lurus dilakukan dipinggir jalan sepanjang jalan dimana parkir di
tempatkan cukup lebar untuk kendaraan keluar atau masuk keruang
parkir.
3) Parkir Serong
Salah satu cara parkir yang banyak digunakan di pinggir jalan ataupun
di pelataran maupun gedung parkir adalah parkir serong yang
memudahkan kendaraan masuk ataupun keluar dari ruang parkir. Pada
pelataran ataupun gedung parkir yang luas, di perlukan gang yang
lebih sempit bila di bandingkan dengan parkir tegak lurus.
2. Jumlah Parkir
Yaitu jumlah kendaraan yang termasuk dalam beberapa beban parkir
(yaitu jumlah kendaraan per periode waktu tertentu, biasanya perhari),
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(Hobbs, 1979). Rumus yang digunakan untuk mengitung volume parkir
adalah :
Volume = Nin + X (kendaraan)………………………………………(1)
Keterangan :
Nin : jumlah kendaraan yang masuk
X   : kendaraan yang sudah ada sebelum waktu survey (kendaraan)
3. Durasi Parkir
Yaitu lama waktu yang di gunakan oleh suatu kendaraan untuk parkir
pada suatu tempat parkir tertentu, atau selisih dari waktu kendaraan masuk
dengan keluar dari tempat parkir.
4. Kapasitas Parkir
Kapasitas ruang parkir merupakan kemampuan dari suatu areal parker
untuk menampung kendaraan dalam suatu satuan waktu tertentu, atau
banyaknya kendaraan yang dapat dilayani oleh suatu lahan parker selama
waktu tertentu, atau banyaknya kendaraan yang dapat dilayani oleh suatu
lahan parker selama waktu pelayanan.
5. Jumlah Bangkitan Parkir
Pada saat ini, sebagian besar pengaturan sitem perparkiran yang
terdapat di pusat-pusat perbelanjaan, perkantoran dan lain sebagainya, masih
dilakukan secara konvensional. Padahal untuk kelancaran dan kenyaman
parkir, diperlukan manajemen dengan system penanganan yang juga
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modern. Sehingga perlu adanya bangkitan parkir. Maksudnya adalah
bangkitan parkir yang terjadi di suatu kawasan, perkantoran, perbelanjaan,
sekolah, daerah wisata, ataupun tata ruang lainnya.
Bangkitan parkir adalah akumulasi parkir, sehingga dapat di peroleh
profil penggunaan ruang parkir sepanjang hari secara akurat, lama parkir dan
informasi yang terkait dengan jenis kendaraan yang parkir. Guna
mendapatkan informasi bangkitan parkir yang akurat, perlu dilakukan survey
parkir. Untuk mendapatkan informasi besarnya bangkitan parkir, jenis
kendaraan parkir, lamanya parkir serta informasi pendukung lainnya.
Dengan informasi ini, selanjutnya dapat di rencanakan :
a. Jumlah ruang parkir yang di butuhkan berdasarkan beberapa variable
seperti waktu.
b. Dasar untuk penerapan kebijakan parkir seperti kebijakan pembatasan
ruang parkir, kebijakan tarif parkir dan kebijakan jangka waktu parkir.
6. Factor Yang Mempengaruhi Bangkitan Parkir
Bangkitan parkir tergantung kepada beberapa factor, diantaranya meliputi :
a. Besarnya kawasan terbangun yang biasanya terkait erat dengan tingkat
pemilikan kendaraan pribadi.
b. Banyaknya dan kepadatan kegiatan yang berada dikawasan tersebut.
c. Besarnya daya tarik masyarakat untuk menuju kawasan tersebut
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d. Jumlah karyawan tetap maupun tidak tetap yang bekerja di kantor atau
kegiatan di kawasan tersebut.
e. Tingkat pemilikan kendaraan pribadi ataupun milik perusahaan/dinas
masyarakat metropolitan atau kota yang bersangkutan. Pemilik kendaraan
berupa mobil atau sepeda motor. Pemilikan kendaran pribadi masih belum
mencapai titik jenuhnya, sehingga pertumbuhan masih akan berlangsung
yang ditandai dari tingginya tingkat pertumbuhan kendaraan bermotor.
f. Jenis kegiatan, apakah itu perkantoran, pusat perdagangan, sekolah atau
apartemen.
g. Kebijakan perparkiran yang diberlakukan oleh pemerintah daerah yang
bersangkutan.
H. Definisi Operasional
1. Parkir di badan jalan (on street parking) adalah sistem parkir yang
memanfaatkan area koridor jalan Pengayoman sebagai lahan parkir.
2. Kapasitas lahan parkir, dalam penelitian yaitu mengamati kapasitas lahan
parkir yang tersedia pada koridor jalan Pengayoman.
3. Pengguna parkir  yaitu Masyarakat yang membutuhkan tempat parkir bagi
kendaraannya ketika sedang beraktivitas dan memarkir kendaraannya di
sekitar area jalan Pengayoman yang terdekat dengan tempat beraktivitas
mereka.
68
4. Kenyamanan, yang dimaksudkan pada penelitian ini yaitu peneliti akan
mengamati sejauh mana kenyamanan yang dirasakan oleh pejalan kaki dengan
adanya parkir di badan jalan (on street parking) yang berada di sekitar koridor
jalan Pengayoman.
5. Kapasitas jalan adalah jumlah lalu lintas kendaraan maksimum yang dapat
ditampung pada ruas koridor jalan Pengayoman selama kondisi tertentu dalam
satuan massa penumpang (smp).
6. Badan jalan yang dimaksudkan disini ialah koridor jalan Pengayoman yang
digunakan sebagai lahan parkir yang akan mengakibatkan reduksi kapasitas
jalan yaitu penurunan kemampuan jalan dalam menerima pembebanan lalu
lintas.
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I. Kerangka Pikir
Latar Belakang
 Lokasi parkir di badan jalan (on street parking) di Makassar tampak di beberapa pusat perdagangan, salah
satunya di sepanjang koridor Jalan Pengayoman.
 Seiring dengan pertumbuhan pengguna kendaraan, masyarakat yang berada pada pusat perdagangan
tersebut membutuhkan tempat parkir untuk kendaraannya. Sedangkan lahan parkir yang tersedia terbatas,
maka akibat yang ditimbulkan yaitu kendaraan cenderung memanfaatkan badan jalan sebagai lahan
parkirnya sehingga menimbulkan kemacetan.
Rumusan Masalah
 Bagaimana pengaruh parkir di badan jalan (on street parking) terhadap pengguna jalan di koridor jalan
Pengayoman Makassar?
 Bagaimana arahan perencanaan untuk mengatasi permasalahan yang dibutuhkan dari parkir di badan jalan
(on street parking) di koridor jalan Pengayoman Makassar?
Kondisi Eksisting Koridor Jalan Pengayoman
Lokasi parkir di badan jalan (on street parking)
Penyebab parkir di badan jalan (on street parking) Pengaruh terhadap pengguna jalan
Faktor Penyebab
 Ketersediaan fasilitas parkir
 Kapasitas lahan parkir
 Karakteristik pengguna parkir
 Karakteristik parkir
- kondisi parkir
- kapasitas parkir
Pengguna Kendaraan
 Volume kendaraan
 Kapasitas jalan
 Kecepatan kendaraan
 Tingkat pelayanan jalan
Analisis Deskriptif dan Kuantitatif
Arahan perencanaan untuk mengatasi masalah yang timbul akibat parkir di badan
jalan (on street parking)
`BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN
A. Gambaran Umum Wilayah Makassar
Kota Makassar (Makassar, 1971-1999 secara resmi dikenal sebagai Ujung
Pandang) adalah ibu kota Provinsi Sulawesi Selatan dan merupakan kota terbesar
di Kawasan Timur Indonesia. Sebagai pusat pelayanan di Kawasan Timur
Indonesia (KTI).
Dari aspek pembangunan dan infrastruktur, Kota Makassar tergolong salah
satu kota metropolitan di Indonesia, yaitu urutan kedua terbesar diluar pulau Jawa
setelah Kota Medan. Kota Makassar berperan sebagai pusat perdagangan dan
jasa, pusat kegiatan industri, pusat kegiatan pemerintahan, simpul jasa angkutan
barang dan penumpang baik darat, laut maupun udara dan pusat pelayanan
lainnya.
Perbandingan pertumbuhan jumlah kendaraan dengan infrastruktur di
Makassar dinilai sangat timpang. Inilah yang menjadi kemacetan dan membuat
Makassar menjadi kota keempat termacet di Indonesia.
Berdasarkan data kendaraan bermotor yang telah diregistrasi di Kantor Samsat
Makassar, pada akhir Agustus 2014 dengan tingkat pertumbuhan kendaraan 8-
12% per-tahun dapat dilihat pada tabel 1 sebagai berikut :
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Tabel 4.1 Data Kendaraan yang beroperasi
di Kota Makassar tahun 2014
No. Jenis Kendaraan Jumlah (Unit) Persentase (%)
1. Sepeda motor 702.252 77,93
2. Mobil penumpang (AU) 138.027 15,381
3. Mobil Bus 16.741 1,857
No. Jenis Kendaraan Jumlah (Unit) Persentase (%)
4. Mobil barang 43.645 4,843
5. Kendaraan khusus 382 0,042
TOTAL 901.047 100%
Sumber: Kantor Samsat Kota Makassar Tahun 2015
Panjang jalan berdasarkan data dari Dinas Pekerjaan Umum Kota Makassar
adalah 1593,46 Km. Panjang jalan itu, terdiri dari jalan nasional sepanjang 45,29
Km dan jalan kota sepanjang 1548,17 Km dengan kondisi jalan rata-rata baik.
Sementara itu, pertumbuhan panjang jalan sebesar 1-35 per tahun.
Banyaknya kegiatan dan pusat layanan umum di kota Makassar maka harus
didukung dengan sistem jaringan jalan dan moda transportasi yang memadai, hal
tersebut dapat dilihat pada gambar 6 dan gambar 7 sebagai berikut:
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Gambar 4.1 Peta Sistem Jaringan Jalan
Gambar 4.2 Peta Moda Transportasi
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1. Wilayah Admninstratif Kota Makassar
Secara administrasi kota ini terdiri dari 14 kecamatan dan 143
kelurahan. Kota ini berada pada ketinggian antara 0-25 m dari permukaan
laut. Penduduk Kota Makassar pada tahun 2014 adalah 1.430.524 jiwa
dengan pertumbuhan rata-rata 1,78 %/tahun dan kepadatan penduduk
11.160/km².
Masyarakat Kota Makassar terdiri dari beberapa etnis yang hidup
berdampingan secara damai. Penduduk Makassar kebanyakan dari Suku
Makassar, sisanya berasal dari suku Bugis, Toraja, Mandar, Buton, Tionghoa,
Jawa dan sebagainya. Mayoritas penduduknya beragama Islam.
Perkembangan jumlah penduduk di Kota Makassar dapat dilihat pada di
bawah ini:
Tabel 4.2 Jumlah Pertumbuhan Penduduk Kota Makassar
No. Tahun Laki-laki Wanita Jumlah
1.
2.
3.
4.
5.
2009
2010
2011
2012
2013
601.304
610.270
661.379
678.032
692.510
652.352
662.079
677.995
697.596
715.562
1.253.656
1.272.349
1.339.374
1.375.628
1.408.072
Sumber: Kantor Badan Pusat Statistik Kota Makassar 2014
Kota Makassar mempunyai luas wilayah 175,77 km2 yang dibagi menjadi
14 kecamatan, 143 kelurahan, 885 RW dan 4446 RT, dengan luas kecamatan
yaitu:
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Tabel 4.3 Data Nama Kecamatan di Kota Makassar dan luas wilayah
No. Nama Kecamatan Luas (km²)
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
Tamalanrea
Biringkanaya
Manggala
Panakkukang
Tallo
Ujung Tanah
Bontoala
Wajo
Ujung Pandang
Makassar
Rappocini
Tamalate
Mamajang
Mariso
31,84
48,22
24,14
17,05
5,83
5,94
2,10
1,99
2,63
2,52
9,23
20,21
2,25
1,82
Sumber: Kantor Badan Pusat Statistik Kota Makassar
2. Keadaan Geografis dan Topografis
Kota Makassar secara kawasan memilik wilayah berupa daratan, bukit,
pantai, dan laut dengan luas wilayah mencapai 175,77 km2, secara
administrasi pemerintahan, Kota Makassar terbagi menjadi 14 Kecamatan
dan 143 Kelurahan dengan perincian daratan 17.437 km2, 140 km2 Pulau dan
10.000 km2 laut. Posisi Kota Makassar pada sistem lintang-bujur bumi
terdapat di antara titik koordinat 5o 8’6’19” LS dan 119o24’17’38” BT secara
regional kepulauan  terletak di Pantai Barat bagian Selatan dari Pulau
Sulawesi, menghadap Selat Makassar. Ketinggian Kota Makassar bervariasi
antara 0 - 25 meter dari permukaan laut, dengan suhu udara antara 20° C
sampai dengan 32° C. Kota Makassar diapit dua buah sungai yaitu: Sungai
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Tallo yang bermuara disebelah utara kota dan Sungai Jeneberang bermuara
pada bagian selatan kota. Batas kota Makassar yaitu : Sebelah barat
berbatasan dengan Selat Makassar, Sebelah utara berbatasan dengan
Kabupaten Kepulauan Pangkajene, Sebelah timur berbatasan dengan
Kabupaten Maros dan Sebelah selatan berbatasan dengan Kabupaten Gowa.
Untuk lebih jelasnya tentang letak administrasi Kota Makassar dapat di
lihat pada peta berikut :
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Ganbar 1 . Peta Administrasi Kota Makassar
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Peta 2 administrasi kecamatan panakkukang
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B. Gambaran Umum Lokasi Penelitian
Lokasi Toko Alaska dan Toko Bintang terletak pada koridor Jalan
Pengayoman pada Kecamatan Panakkukang Kota Makassar dengan lebar jalan
16 meter yang memiliki berbagai fasilitas pada koridor jalan Pengayoman. Pola
penggunaan lahan di koridor jalan ini merupakan kawasan terbangun yang
meliputi perdagangan dan jasa dan perkantoran. Untuk lebih jelasnya dapat
dilihat pada table dibawah ini :
Tabel 4.4 Karakteristik Pemanfaatan Lahan/Penggunaan Lahan
di Koridor Jalan Pengayoman
Kategori Sub Kategori Total Kapling Luas (Ha)
Komersial
Mall 1 3.48
Hotel 9 5.67
Rumah makan 35 0.46
Pertokoan 56 0.81
Kioas 12 0.08
Ruko 27 0.34
Bengkel 3 0.02
Kesehatan Rumah Bersalin 1 0.69
Apotik 2 0.025
Total 146 11.58
Hasil Survey dan Proyeksi GIS 2014
Berdasarkan pada tabel 4.4 diatas dapat terlihat bahwa sepanjang koridor
Jalan Pengayoman memiliki aktifitas begitu padat dan terdapat beberapa jumlah
bangunan komersial yang beragam jenisnya seperti Mall, hotel, kelompok
pertokoan, kios, dan fasilitas perdagangan dan jasa yang ada pada lokasi
penelitian. Untuk lebih jelasnya tentang bangunan komersial yang ada di lokasi
penelitian dapat dilihat pada peta berikut ini.
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Peta 3. Peta lokasi penelitian
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C. Analisis Penggunaan Lahan Lokasi Penelitian
Mengamati pola penggunaan lahan di koridor jalan pengayoman yang
terdiri dari beberapa kegiatan, baik kegiatan yang bersifat fungsi dominan
maupun kegiatan fungsi penunjang. Fungsi-fungsi ini terdiri atas beberapa
kegiatan yang bersifat pelayanan sosial, bangunan komersial, perdagangan dan
jasa dan beberapa fasilitas perkantoran sehingga dengan adanya fungsi tersebut
memberikan tarikan dan bangkitan pergerakan aktivitas penduduk/orang setiap
harinya meningkat pada jam sibuk.
Penggunaan lahan yang paling signifikan memberi pengaruh langsung
terhadap penurunan kinerja ruas Jalan Pengayoman yang dominan fasilitas
perdagangan dan jasa. Masing-masing dari bangunan tersebut menimbulkan
tarikan diwaktu-waktu sibuk.
Meningkatnya tarikan yang ditimbulkan oleh penggunaan lahan yang ada
di lokasi penelitian ini tidak dibarengi oleh penyediaan lahan parkir yang
memadai untuk masing-masing fungsi bangunan serta rambu lalu lintas pada
jalan sehingga kendaraan yang berkunjung pada masing-masing fungsi bangunan
pelayanan sosial tersebut menggunakan bahu jalan sebagai tempat parkir
kendaraan. Banyaknya kendaraan yang sering melakukan parkir di area bahu
jalan ini tentunya akan menjadikan magnet terjadinya kemacetan lalu lintas
sehingga dalam hal ini perlu adanya upaya dari pihak masing-masing pertokoan
ataupun hotel yang ada di lokasi tersebut untuk menyediakan lahan parkir yang
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memadai agar kinerja lalu lintas ruas Jalan Pengayoman tidak mengalami
penurunan pelayanan yang disebabkan oleh kegiatan dari penggunaan lahan yang
ada saat ini.
D. Teknik Analisis Data
1. Kondisi Parkir
Berdasarkan hasil survey lapangan, kondisi parkir sekarang  di Jalan
Pengayoman khusunya di Toko Bintang dan Toko Alaska kondisi parkirnya
tegak lurus, Dengan cara ini mobil di parkir tegak lurus, berdampingan,
menghadap tegak lurus ke lorong/gang, trotoar, atau dinding. Dimana jenis
parkir tegak lurus ini, mobil  terparkir lebih terukur daripada jenis parkir
paralel dan karena itu biasanya di gunakan di tempat pelataran parkir atau
gedung parkir. Sering kali, di tempat parkir mobil menggunakan parkir tegak
lurus, dua baris tempat parkir dapat di atur saling berhadapan, dengan atau
tanpa gang di antara keduanya. Bisa juga parkir tegak lurus dilakukan
dipinggir jalan sepanjang jalan dimana parkir di tempatkan cukup lebar untuk
kendaraan keluar atau masuk ke ruang parkir.
Dimana di Toko Bintang dan Toko Alaska kebanyakan pengunjungnya
menggunakan kendaraan bermotor dan jarang sekali yang menggunakan
mobil berhubung kondisi parkir di toko Bintang sangat kecil, hanya muat
untuk kendaraan bermotor dan tidak ada tempat parkir untuk kendaraan
bermobil sehingga mobil memarkir kendaraannya di badan jalan yang
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mengakibatkan kemacetan di sepanjang jalan Pengayoman. Begitupun dengan
Toko Alaska yang mempunyai tempat parkir yang cukup kecil sehingga
kendaraan mobil biasanya di parkir di badan jalan dengan kondisi serong.
Kurangnya lahan parkir di Toko Alaska dan Toko Bintang sering
mengakibatkan kemacetan panjang di sepanjang Jalan Pengayoman.
2. Volume Parkir
Jumlah parkir yaitu jumlah kendaraan yang termasuk dalam beberapa
beban parkir (yaitu jumlah kendaraan per periode waktu tertentu, biasanya
perhari), (Hobbs, 1979). Rumus yang digunakan untuk mengitung volume
parkir adalah :
Volume = Nin + X (kendaraan)
Keterangan :
Nin : jumlah kendaraan yang masuk
X   : kendaraan yang sudah ada sebelum waktu survey (kendaraan)
Data jumlah parkir selama masa pengamatan kemudian disusun dalam
bentuk tabel dan di ambil sampel yang dianggap kritis yaitu sebagai berikut :
Titik Pengamatan : I (ALASKA)
Tabel 4.5 Jumlah Parkir Kendaraan di Toko Alaska Pada Hari Kerja
No. Waktu Pengamatan(Hari Senin)
Jumlah Kendaraan Masuk
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 73 9
2 11.00 – 12.00 129 13
3 12.00 – 13.00 153 15
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4 13.00 – 14.00 216 18
5 14.00 – 15.00 144 11
6 15.00 – 16.00 126 8
7 16.00 – 17.00 85 5
Total 926 79
Sumber : Survey Lapangan 2014
Pada titik pengamtan di Toko Alaska pada hari senin jumlah kendaran
yang sudah ada sebelum waktu survey sebanyak 9 unit kendaraan.
Volume = Nin + X (kendaraan)
Volume = 1005 + 9
Volume = 1014
Jadi, jumlah parkir di Toko Alaska pada hari senin sebanyak 1017 unit
kendaraan.
Tabel 4.6 Jumlah Parkir Kendaraan di Toko Alaska Pada Hari Libur
No. Waktu Pengamatan(Hari Minggu)
Jumlah Kendaraan Masuk
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 102 11
2 11.00 – 12.00 144 17
3 12.00 – 13.00 219 19
4 13.00 – 14.00 241 28
5 14.00 – 15.00 156 20
6 15.00 – 16.00 125 16
7 16.00 – 17.00 98 8
Total 1085 119
Sumber : Survey Lapangan 2014
Pada titik pengamtan di Toko Alaska pada hari minggu jumlah kendaran
yang sudah ada sebelum waktu survey sebanyak 17 unit kendaraan.
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Volume = Nin + X (kendaraan)
Volume = 1204 + 17
Volume = 1221
Jadi, jumlah parkir di Toko Alaska pada hari minggu sebanyak 1211
unit kendaraan.
Berdasarkan pada tabel diatas dapat di tarik kesimpulan bahwa volume
parkir di Toko Alaska pada hari kerja/sibuk rata-rata 1017 unit kendaraan,
sedangkan volume parkir pada hari libur rata-rata 1211 unit kendaraan. Hal ini
disebabkan karena adanya daya tarik dan banyaknya jumlah pengunjung
untuk datang berbelanja berbagai perabotan rumah tangga, sehingga
mengakibatkan volume parkir meningkat.
Titik Pengamatan : II (BINTANG)
Tabel 4.7 Jumlah Parkir Kendaraan di Toko Bintang pada Hari Kerja
No. Waktu
Pengamatan
Jumlah Kendaraan Masuk
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 58 1
2 11.00 – 12.00 84 1
3 12.00 – 13.00 119 3
4 13.00 – 14.00 143 2
5 14.00 – 15.00 175 1
6 15.00 – 16.00 192 4
7 16.00 – 17.00 217 7
Total 988 19
Sumber : Survey Lapangan 2014
Pada titik pengamtan di Toko Bintang pada hari senin jumlah kendaran
yang sudah ada sebelum waktu survey sebanyak 13 unit kendaraan.
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Volume = Nin + X (kendaraan)
Volume = 1007 + 13
Volume =1020
Jadi, jumlah parkir di Toko Bintang pada hari senin sebanyak 1020 unit
kendaraan.
Tabel 4.8 Jumlah Parkir Kendaraan di Toko Bintang Pada Hari Libur
No. Waktu Pengamatan(Hari Minggu)
Jumlah Kendaraan Masuk
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 61 5
2 11.00 – 12.00 94 4
3 12.00 – 13.00 119 3
4 13.00 – 14.00 138 2
5 14.00 – 15.00 152 3
6 15.00 – 16.00 265 4
7 16.00 – 17.00 293 1
Total 1122 22
Sumber : Survey Lapangan 2014
Pada titik pengamtan di Toko Bintang pada hari minggu jumlah
kendaran yang sudah ada sebelum waktu survey sebanyak 24 unit kendaraan.
Volume = Nin + X (kendaraan)
Volume = 1144 + 24
Volume = 1168
Jadi, jumlah parkir di Toko Bintang pada hari minggu sebanyak 1168
unit kendaraan.
Berdasarkan hasil ananlisis pada tabel diatas menunjukkan bahwa
volume parkir di Toko Bintang pada hari kerja/sibuk rata-rata 1020 unit
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kendaraan, sedangkan volume parkir pada hari libur rata-rata 1168 unit
kendaraan. Hal ini disebabkan karena banyaknya jumlah pengunjung yang
datang untuk berbelanja berbagai souvenir HP sehingga volume parkir
meningkat.
3. Durasi Parkir
Yaitu lama waktu yang di gunakan oleh suatu kendaraan untuk parkir
pada suatu tempat parkir tertentu, atau selisih dari waktu kendaraan masuk
dengan keluar dari tempat parkir.
Data durasi parkir selama masa pengamatan kemudian disusun dalam
bentuk tabel sebagai berikut :
Titik Pengamatan I (ALASKA)
Tabel 4.9 Durasi Kendaraan Parkir di Toko Alaska pada Hari Libur
No. Waktu Pengamatan(Minggu)
Jumlah Rata-Rata Lama Parkir
(menit)
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 55 62
2 13.00 – 14.00 90 165
3 15.00 – 16.00 105 160
Total 250 387
Rata-rata 83 129
Sumber : Survey Lapangan 2014
Tabel 4.10 Durasi Kendaraan Parkir di Toko Alaska pada Hari Kerja
No. Waktu Pengamatan(Senin)
Jumlah Rata-Rata Lama Parkir
(menit)
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 41 51
2 13.00 – 14.00 33 29
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3 15.00 – 16.00 60 40
Total 134 120
Rata-rata 45 40
Sumber : Survey Lapangan 2014
Titik Pengamatan II (BINTANG)
Tabel 4.11 Durasi Kendaraan Parkir di Toko Bintang pada Hari Libur
No. Waktu Pengamatan(Minggu)
Jumlah Rata-Rata Lama Parkir
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 45 51
2 13.00 – 14.00 85 60
3 15.00 – 16.00 105 48
Total 235 159
Rata-rata 78 53
Sumber : Survey Lapangan 2014
Tabel 4.12 Durasi Kendaraan Parkir di Toko Bintang pada Hari Kerja
No. Waktu Pengamatan(Senin)
Jumlah Rata-Rata Lama Parkir
Motor Mobil
1 10.00 – 11.00 40 30
2 13.00 – 14.00 53 22
3 15.00 – 16.00 21 10
Total 114 62
Rata-rata 38 21
Sumber : Survey Lapangan 2014
Berdasarkan hasil analisis diatas dapat dilihat bahwa pada titik
pengamatan I dan II durasi parkir pada hari libur dominan memarkir
kendaraan selama lebih dari 60 menit sedangkan durasi parkir pada hari kerja
dominan memarkir kendaraan selama di bawah dari 60 menit.
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Hal tersebut disebabkan karena tingkat jumlah pengunjung lebih banyak
dan pengunjung lebih leluasa meluangkan waktu pada hari libur, sehingga
menjadi lebih lama dari hari biasanya. Hal ini mengharuskan pengunjung
berada lebih lama di tempat perbelanjaan mereka sekaligus memarkir
kendaraan mereka dengan durasi yang lebih lama pula.
4. Kapasitas Parkir
Kapasitas ruang parkir merupakan kemampuan dari suatu areal parkir
untuk menampung kendaraan dalam suatu satuan waktu tertentu, atau
banyaknya kendaraan yang dapat dilayani oleh suatu lahan parkir selama
waktu tertentu.
Pengumpulan data di peroleh berdasarkan pengamatan langsung
dilapangan dan Arcgis Map maupun google art. Kemudian mengumpulkan
data-data yang berhubungan dengan analisis ketersediaan area kebutuhan
parker yang kemudian dilakukan pengolahan data dan analisis data.
a. Pusat Perdagangan (Toko Alaska)
Pembangunan Toko Alaska mempunyai luas lahan 3250 m2.
Berdasarkan tabel 2.2 bahwa luas area total Toko Alaska 3250 mempunyai 76
SRP.
Tabel 4.13 Kebutuhan Ruang Parkir Pembangunan Toko Alaska
Keterangan
Kebutuhan
Ruang Parkir
(SRP)
Satuan Ruang Parkir
SRP (m2)
Ruang
Parkir
(m2)
Mobil Penumpang 76 2,30 x 5,00 874
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Sepeda Motor 76 0,75 x 2,00 = 1,5 114
Jumlah - - 988
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2015
1) Mobil Penumpang
Kapasitas Parkir Tersedia
Luas Parkir = 270 m2
SRP mobil (m2) = 2,30 x 5,00 = 11,5
= , = 23, karena rata-rata waktu parkir 1 jam/hari dan
lama operasi tempat parkir 7 jam/hari, maka
= x 7
= 161 mobil/hari
2) Sepeda Motor
Kapasitas Parkir Tersedia
Luas Parkir = 270 m2
SRP motor = 0,75 x 2,00 = 1, 5
= , = 180
= x 7
= 1.260 motor/hari
Jumlah kendaraan yang datang di Toko Alaska tiap harinya adalah
sebanyak 161 mobil/hari untuk kendaraan roda empat dan 1.260 motor/hari
untuk kendaraan roda dua, namun kapasitas parkir yang tersedia saat ini hanya
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seluas 270 m2. Sehingga berdasarkan hasil analisis pada tabel 4.13 kapasitas
parkir yang harus terpenuhi di Toko Alaska adalah 988 m2.
b. Pusat Perdagangan (Toko Bintang)
Pembangunan Toko Bintang mempunyai luas lahan 314 m2.
Berdasarkan tabel 2.2 bahwa luas area total Toko Bintang 314 m2 mempunyai
59 SRP.
Tabel 4.14 Kebutuhan Ruang Parkir Pembangunan Toko Bintang
Keterangan
Kebutuhan
Ruang Parkir
(SRP)
SRP Mobil
Penumpang (m2)
Ruang Parkir
(m2)
Mobil Penumpang 59 2,30 x 5,00 679
Sepeda Motor 59 0.75 x 2,00 = 1,5 88.5
Jumlah - - 768
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2015
1) Mobil Penumpang
Kapasitas Parkir Tersedia
Luas Parkir = 122 m2
SRP mobil (m2)  = 2,30 x 5,00 = 11,5
= , = 11, karena rata-rata waktu parkir 1 jam/hari dan
lama operasi tempat parkir 7 jam/hari, maka
= x 7
= 77 mobil/hari
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2) Sepeda Motor
Kapasitas Parkir Tersedia
Luas Parkir         = 122 m2
SRP motor = 0,75 x 2,00 = 1, 5
= , = 81, karena rata-rata waktu parkir 1 jam/hari dan lama
operasi tempat parkir 7 jam/hari, maka
= x 7
= 567 motorl/hari
Sama halnya dengan Toko Alaska jumlah kendaraan yang datang di
Toko Bintang tiap harinya adalah sebanyak 77 mobil/hari untuk kendaraan
roda empat dan 567 motor/hari untuk kendaraan roda dua, namun kapasitas
parkir yang tersedia hanya seluas 122 m2. Sehingga berdasarkan hasil analis
pada tabel 4.14 kapasitas parkir yang harus terpenuhi di Toko Bintang adalah
768 m2.
5. Jumlah Bangkitan Parkir
Berdasarkan hasil survey dan analisis kebutuhan ruang parkir di Toko
Alaska dan Toko Bintang tidak memenuhi standar kebutuhan SRP Pusat
Perdagangan yang telah ditetapkan oleh Departemen Perhubungan Direktur
Jendral Perhubungan Darat tentang Pedoman Teknis Penyelenggaraan
Fasilitas Parkir. Berdasarkan Satun Ruang Parkir (SRP) fasilitas parkir untuk
Toko Alaska yang harus terpenuhi jika luas areanya sebesar 3250 m2 adalah
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874 m2, namun Toko Alaska hanya menyediakan fasilitas parkir sebesar 270
m2. Sama halnya dengan Toko Alaska, Fasilitas parkir untuk Toko Bintang
yang harus terpenuhi jika luas areanya sebesar 314 m2 adalah 679 m2, namun
Toko Bintang hanya menyediakan fasilitas parkir sebesar 122 m2.
Adapun kapasitas parkir yang tersedia berdasarkan hasil analisis dan
luas parkir di Toko Alaska dan Toko Bintang tidak sesuai dengan kebutuhan
yang diperlukan dimana pada Toko Alaska kapasitas parkir yang tersedia
sebanyak 161 mobil/hari sementara kapasitas yang dibutuhkan ialah 1221
mobil/hari, sama halnya dengan Toko Bintang kapasitas parkir yang tersedia
yaitu sebanyak 77 mobil/hari sementara kapasitas yang dibutuhkan ialah 1168
mobil/hari, jadi jelas bahwa ketersediaan dan kebutuhan kapasitas parkir pada
Toko Alaska Dan Toko Bintang terlampau sangat jauh, sedikitnya kapasitas
parkir yang disediakan ketimbang kebutuhan yang seharusnya dipenuhi
akhirnya memicu terjadinya kemacetan, adanya keterbatasan kapasitas parkir
membuat pengunjung Toko Alaskan Ataupun Toko Bintang memarkir
kendaraan meraka dibadan jalan sehingga mengurangi kapasitas jalan dan
menimbulkan kemacetan. Maka dari itu perlu adanya penambahan lahan
parkir pada Toko Alaska dan Toko Bintang agar bisa mengatasi adanya parkir
di badan jalan.
Jenis kendaraan yang parkir di Toko Alaska dan Toko Bintang yaitu
kendaraan motor dan mobil. Rata-rata lama parkir kendaraan motor di toko
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Alaska yaitu 1 jam sedangkan untuk kendaraan mobil rata-rata lama parkir
yaitu 2 jam. Pada toko Bintang rata-rata lama parkir kendaraan motor yaitu 1
jam sedangkan rata-rata lama parkir untuk kendaraan mobil yaitu 15 menit
berdasarkan data tersebut maka jumlah ruang parkir yang dibutuhkan
berdasarkan waktu parkir yaitu 771 m2 untuk Toko Alaska dan 679 m2 untuk
Toko Bintang.
Berdasarkan hasil survey kebijakan pembatasan ruang parkir yaitu
hanya boleh parkir di ruang parkir yang di sediakan, dan dilarang melakukan
parkir di pinggir jalan, sedangkan kebijakan tarif parkir berdasarkan Dinas
Perhubungan dan Pendapatan Daerah di Kota Makassar maka tarif parkir yang
berlaku sebesar Rp. 2.000 perkendaraan untuk kendaraan roda dua sedangkan
untuk kendaraan roda empat tarif parkir Rp. 3.000 dan kebijakan jangka
waktu parkir yang optimal sebaiknya kurang lebih 20 menit untuk Toko
Bintang dan 1 jam untuk Toko Alaska.
6. Faktor yang Mempengaruhi Bangkitan Parkir
Faktor-faktor yang mempengaruhi bangkitan parkir tergantung pada :
a. Besarnya kawasan terbangun yang biasanya terkait erat dengan tingkat
pemilikan kendaraan pribadi.
b. Banyaknya dan kepadatan kegiatan yang berada dikawasan tersebut.
c. Besarnya daya tarik masyarakat untuk menuju kawasan tersebut
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d. Jumlah karyawan tetap maupun tidak tetap yang bekerja di kantor atau
kegiatan di kawasan tersebut.
e. Tingkat pemilikan kendaraan pribadi ataupun milik perusahaan/dinas
masyarakat metropolitan atau kota yang bersangkutan. Pemilik kendaraan
berupa mobil atau sepeda motor. Pemilikan kendaran pribadi masih belum
mencapai titik jenuhnya, sehingga pertumbuhan masih akan berlangsung
yang ditandai dari tingginya tingkat pertumbuhan kendaraan bermotor.
f. Jenis kegiatan, apakah itu perkantoran, pusat perdagangan, sekolah atau
apartemen.
g. Kebijakan perparkiran yang diberlakukan oleh pemerintah daerah yang
bersangkutan.
E. Analisis Kinerja Lalu Lintas  Ruas Jalan Lokasi Studi
Pengumpulan data di peroleh berdasarkan pengamatan langsung dilapangan
dengan mengumpulkan data-data yang berhubungan dengan kinerja lalu lintas
ruas jalan yang kemudian dilakukan pengolahan dan analisis data.
1. Pengolahan Data Volume Lalu Lintas
Pengumpulan dan pengolahan data volume lalu lintas Jalan Pengayoman
dari masing-masing jenis kelompok kendaraan dihitung jumlahnya setiap
periode pengamatan yaitu periode waktu 60 menit dan di ambil pada jam
sibuk yaitu 06.00-8.00 Wita untuk jam pagi dan 12.00-14.00 Wita untuk jam
siang.
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Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil penumpang
volume lalu lintas dapat dihitung dengan rumus :
T
nQ 
Dimana ; Q = Volume lalu lintas (smp/jam).
n = Jumlah kendaraan yang melewati titik tersebut dalam
waktu interval waktu pengamatan.
T = Interval waktu pengamatan.
Data volume lalu lintas selama masa pengamatan kemudian disusun
dalam bentuk tabel dan diambil satu sampel yang dianggap kritis yaitu
sebagai berikut:
Titik Pengamatan :  1 (ALASKA)
Tabel 4.15 Volume Lalu Lintas Jl. Pengayoman pada Hari Kerja
No.
Waktu
Pengamatan
(Hari senin)
Jenis Kendaraan
KB
(emp: 2)
KR
(emp: 1)
SM
(emp: 0.5)
KTB
(emp: 0.8)
Jumlah
SMP
1 10.00 – 11.00 8 269 1322.5 20.8 1620.3
2 11.00 – 12.00 12 472 1497 32 2013
3 12.00 – 13.00 17 739 1615 58.4 2429.4
4 13.00 – 14.00 19 742 1628.5 62.4 2451.9
5 14.00 – 15.00 16 663 1539 52 2270
6 15.00 – 16.00 14 538 1524.5 40.8 2117.3
7 16.00 – 17.00 11 446 1426.5 29.6 1913.1
Rata-rata 2116
KB : Kendaraan Berat SM : Sepeda Motor
KR: Kendaraan Ringan KTB: Kendaraan tidak Bermotor
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
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Tabel 4.16 Volume Lalu Lintas Jl. Pengayoman pada Hari Libur
No.
Waktu
Pengamatan
(Hari
Minggu)
Jenis Kendaraan
KB
(emp: 2)
KR
(emp: 1)
SM
(emp: 0.5)
KTB
(emp: 0.8)
Jumlah
SMP
1 10.00 – 11.00 11 645 1380.5 41.6 2078.1
2 11.00 – 12.00 14 772 1492 51.2 2329.2
3 12.00 – 13.00 19 974 1709.5 57.8 2760.3
4 13.00 – 14.00 23 993 1731 78.4 2825.4
5 14.00 – 15.00 18 852 1623.5 68.8 2562.3
6 15.00 – 16.00 16 821 1582 54.4 2473.4
7 16.00 – 17.00 13 758 1428.5 45.6 2245.1
Rata-rata 2468
KB : Kendaraan Berat SM : Sepeda Motor
KR: Kendaraan Ringan KTB: Kendaraan tidak Bermotor
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
Titik Pengamatan :  2 (BINTANG)
Tabel 4.17 Volume Lalu Lintas Jl. Pengayoman pada Hari Kerja
No. WaktuPengamatan
(Hari Senin)
Jenis Kendaraan
KB
(emp: 2)
KR
(emp: 1)
SM
(emp: 0.5)
KTB
(emp: 0.8)
Jumlah
SMP
1 10.00 – 11.00 6 241 1329.5 22.4 1598.9
2 11.00 – 12.00 12 470 1410.5 32.8 1925.3
3 12.00 – 13.00 17 651 1518 48 2234
4 13.00 – 14.00 18 687 1548.5 52 2306.5
5 14.00 – 15.00 15 525 1466.5 45.6 2052.1
6 15.00 – 16.00 13 493 1463.5 42.4 2011.9
7 16.00 – 17.00 11 248 1402 38.4 1735.4
Rata-rata 1981
KB : Kendaraan Berat SM : Sepeda Motor
KR: Kendaraan Ringan KTB: Kendaraan tidak Bermotor
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
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Titik Pengamatan :  2 (BINTANG)
Tabel 4.18 Volume Lalu Lintas Jl. Pengayoman pada Hari Libur
No.
Waktu
Pengamatan
(Hari
Minggu)
Jenis Kendaraan
KB
(emp: 2)
KR
(emp: 1)
SM
(emp: 0.5)
KTB
(emp: 0.8)
Jumlah
SMP
1 10.00 – 11.00 10 558 1387.5 37.6 1993.1
2 11.00 – 12.00 13 635 1482.5 48.8 2179.3
3 12.00 – 13.00 17 871 1640.5 65.6 2594.1
4 13.00 – 14.00 20 895 1646.5 70.4 2631.9
5 14.00 – 15.00 18 765 1592 63.2 2438.2
6 15.00 – 16.00 15 743 1588.5 57.6 2404.1
7 16.00 – 17.00 12 583 1437.5 42.4 2074.9
Rata-rata 2331
KB : Kendaraan Berat SM : Sepeda Motor
KR: Kendaraan Ringan KTB: Kendaraan tidak Bermotor
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
Pada tabel diatas menunjukkan bahwa volume lalu lintas yang melewati
ruas jalan Pengayoman pada hari sibuk titik pengamatan I (Toko Alaska) adalah
2116 smp/jam dan pada hari libur titik pengamatan I (Toko Alaska) adalah 2468
smp/jam. Sedangkan volume lalu lintas pada hari sibuk titik pengamatan II (Toko
Bintang) adalah 1981 smp/jam dan pada hari libur titik Pengamatan II (Toko
Bintang) adalah 2331 smp/jam. Hal ini menandakan bahwa volume lalu lintas
diruas jalan Pengayoman tiap harinya mengalami perubahan. Kebanyakan dari
penduduk Kota Makassar maupun penduduk pendatang memanfaatkan waktu
libur untuk berbelanja atau hanya untuk sekedar berkunjung ke Toko Alaska dan
Toko Bintang. Kebiasaan manusia yang suka berpergian dijelaskan oleh Allah
dalam Al-Qur’an Quraisy ayat 2 yaitu :
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(٢) ِﻒۡﯿ ﺼﻟ َو ِٓءﺎَﺘ ِّﺸﻟ  َ َ ۡ ِر ۡﻢِﻬِﻔ ٰ َﻠﯾ ا
Terjemahnya :
(yaitu) kebiasaan mereka bepergian pada musim dingin dan musim Panas.
”(Quraisy : 2)
Dari ayat diatas menjelaskan bahwa kebiasaan manusia yang sering
berpergian dan melakukan perjalanan, hal ini didukung oleh banyaknya aktivitas
di perkotaan khususnya di ruas jalan Pengayoman dimulai dari aktivitas
perdagangan, perkantoran dan lain-lain sebagainya yang merupakan faktor
penarik manusia/orang untuk berkunjung. Banyaknya pengunjung dan bangunan
komersial lainnya membuat volume lalu lintas di ruas jalan tersebut meningkat,
tidak tersedianya lahan parkir yang memadai, sehingga parkir di badan jalan pun
tak terhindari.
2. Pengolahan Data Kecepatan Ruang tiap Kendaraan Lokasi Studi
Pengumpulan dan pengolahan data kecepatan ruang tiap kendaraan di
Jalan Pengayoman dari masing - masing jenis kelompok kendaraan diperoleh
dengan mengamati waktu tempuh kendaraan melewati batas jarak yang
ditentukan yaitu sepanjang jalan koridor lokasi studi.
Perhitungan kecepatan ruang tiap kendaraan dapat dihitung dengan
menggunakan rumus sebagai berikut :
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t
d
v 
Dimana; v = Kecepatan lalu lintas (m/detik)
d = Jarak tempuh (m)
t = Waktu tempuh (detik)
Data kecepatan ruang tiap kendaraan selama masa pengamatan
kemudian di susun dalam bentuk tabel dan di ambil sampel yang sama dengan
volume lalu lintas yaitu sebagai berikut :
Data Kecepatan Lalu Lintas pada Hari Sibuk/Hari Kerja
Tabel 4.19 Kecepatan Tempuh Kendaraan Berat
KB (Kendaraan Berat)
No
Waktu
Pengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 67.34 0.0187 33.16
2 11.00 – 12.00 0.62 75.24 0.0209 29.67
3 12.00 – 13.00 0.62 79.72 0.0221 28.05
4 13.00 – 14.00 0.62 79.94 0.0222 27.93
5 14.00 – 15.00 0.62 85.76 0.0238 26.05
6 15.00 – 16.00 0.62 88.76 0.0247 25.10
7 16.00 – 17.00 0.62 78.22 0.0217 28.57
Kecepatan Rata-Rata 28.36
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
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Tabel 4.20 Kecepatan Tempuh Kendaraan Ringan
KR (Kendaraan Ringan)
No
Waktu
Pengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 25.67 0.0071 87.32
2 11.00 – 12.00 0.62 31,98 0.0089 69.66
3 12.00 – 13.00 0.62 38.45 0.0117 52.99
4 13.00 – 14.00 0.62 58.54 0.0162 38.27
5 14.00 – 15.00 0.62 93.03 0.0258 24.03
6 15.00 – 16.00 0.62 78.14 0.0217 28.57
7 16.00 – 17.00 0.62 61.23 0.0170 36.47
Kecepatan Rata-Rata 48.19
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
Tabel 4.21 Kecepatan Tempuh Sepeda Motor
SM (Sepea Motor)
No WaktuPengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 10.09 0.0028 221.43
2 11.00 – 12.00 0.62 14.26 0.0040 155
3 12.00 – 13.00 0.62 25.11 0.0070 90
4 13.00 – 14.00 0.62 39.87 0.0111 55.86
5 14.00 – 15.00 0.62 51.22 0.0142 43.66
6 15.00 – 16.00 0.62 48.13 0.0134 46.27
7 16.00 – 17.00 0.62 41.65 0.0116 53.45
Kecepatan Rata-Rata 95.09
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
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Data Kecepatan Lalu Lintas Pada Akhir Pekan/Hari Libur
Tabel 4.22 Kecepatan Tempuh Kendaraan Berat
KB (Kendaraan Berat)
No WaktuPengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 43.71 0.0121 51.24
2 11.00 – 12.00 0.62 47.92 0.0133 46.62
3 12.00 – 13.00 0.62 59.20 0.0164 37.80
4 13.00 – 14.00 0.62 70.02 0.0195 31.79
5 14.00 – 15.00 0.62 82.31 0.0229 27.07
6 15.00 – 16.00 0.62 73,22 0.0203 30.54
7 16.00 – 17.00 0.62 62.57 0.0174 35.63
Kecepatan Rata-Rata 37.24
Sumber: Hasil Survey dan Analisis Tahun 2015
Tabel 4.23 Kecepatan Tempuh Kendaraan Ringan
KR (Kendaraan Ringan)
No WaktuPengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 27.67 0.0077 80.52
2 11.00 – 12.00 0.62 32.51 0.0090 68.89
3 12.00 – 13.00 0.62 35.46 0.0099 62.63
4 13.00 – 14.00 0.62 51.78 0.0144 43.06
5 14.00 – 15.00 0.62 72.12 0.0200 31
6 15.00 – 16.00 0.62 68.54 0.0190 32.63
7 16.00 – 17.00 0.62 45.09 0.0125 49.6
Kecepatan Rata-Rata 52.62
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
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Tabel 4.24 Kecepatan Tempuh Sepeda Motor
SM (Sepeda Motor)
No
Waktu
Pengamatan
Jarak
(d)
(km)
Wkt
Tempuh (t)
(detik)
Wkt Tempuh (t)
(jam)
Wkt
Tempuh(det)/3600
Kecpt (V)
(Km/jam)
d/t
1 10.00 – 11.00 0.62 11.34 0.0032 193.75
2 11.00 – 12.00 0.62 13.71 0.0038 163.16
3 12.00 – 13.00 0.62 19.44 0.0054 114.81
4 13.00 – 14.00 0.62 26.31 0.0073 84.93
5 14.00 – 15.00 0.62 38.43 0.0117 52,99
6 15.00 – 16.00 0.62 32.09 0.0089 69.66
7 16.00 – 17.00 0.62 28.51 0.0079 78.48
Kecepatan Rata-Rata 108.25
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
a. Kecepatan rata-rata arus lalu lintas (Hari Kerja)
3
... SMVKRVKBVVr 
3
09.9519.4836.28 Vr
21.57Vr
b. Kecepatan rata-rata arus lalu lintas (Hari Libur)
3
... SMVKRVKBVVr 
3
25.10862.5224.37 Vr
04.66Vr
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3. Perhitungan Kerapatan Kendaraan
Hubungan Volume (Q), Kecepatan (V), Kerapatan (D) adalah sebagai
berikut : Q   =    D . V
Q =  Volume (smp/jam)
D =  Kerapatan (smp/km)
V =  Kecepatan (km/jam)
Satuan yang diperoleh dari kerapatan (D) adalah smp/km yang diperoleh
dari rumus sebagai berikut :
D =  Q / V
Data hasil perhitungan kerapatan kendaraan dapat dilihat pada tabel
sebagai berikut :
Tabel 4.25 Hasil Perhitungan Kerapatan Pada Jaringan Jalan (Hari Kerja)
No
Nama Toko
Volume
(Q)
smp/jam
Kecepatan
(V)
km/jam
Kerapatan
(D)
smp/km
1 Toko Alaska 2116 57.21 36.99
2 Toko Bintang 1981 57.21 34.63
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
Tabel 4.26 Hasil Perhitungan Kerapatan Pada Jaringan Jalan (Hari Libur)
No
Nama Toko
Volume
(Q)
smp/jam
Kecepatan
(V)
km/jam
Kerapatan
(D)
smp/km
1 Toko Alaska 2468 66.04 37.37
2 Toko Bintang 2331 66.04 35.30
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
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Setelah menganalisis kinerja lalu lintas berikut adalah tabel  rangkuman
kinerja lalu lintas secara keseluruhan :
Tabel 4.27 Rangkuman Kinerja Lalu Lintas
N
o
Titik
Pengamatan
Waktu
Pengamatan
Volume
Kecepatan
Kerapatan
KB KR SM
1
Toko
Alaska
Senin 2116
28.36
37.24
48.19
52.62
95.09
108.25
36.99
Minggu 2468 37.37
2
Toko
Bintang
Senin 1981 34.63
Minggu 2331 35.30
KB : Kendaraan Berat KR: Kendaraan Ringan SM : Sepeda Motor
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
4. Analisis Perhitungan Data Kapasitas Jalan ( C )
Kapasitas jalan merupakan arus lain lintas (stabil) maksmum yang dapat
dipertahankan pada kondisi tertentu  (geometri, distribusi arah dan komposisi
lalu lintas. dan faktor lingkungan) (MKJI,1997). Kapasitas  jalan ini
digunakan  uutuk menilai  Level of Service  (LOS) jalan.  Perhitungan
kapasitas jalan ini mempertimbangkan faktor penyesuaian untuk  lebar jalur
lalu lintas, pemisahan arah, hambatan samping dan ukuran kota.
Dari data dimensi dan kondisi ruas jalan dapat ditentukan besarnya
kapasitas Jalan yang dihitung dengan menggunakan persamaan sebagai
berikut :
C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs
dimana :    C   = kapasitas ruas jalan (SMP/Jam)
Co  = kapasitas dasar
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FCw = faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu lintas
FCsp = faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah
FCsf = faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping
FCcs = faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota
Tabel 4.28 Kondisi Kapasitas Ruas Jalan
No. Parameter Kondisi Nilai
1 Kapasitas Dasar (smp/jam) 2/2 UD 2900
2 Faktor penyesuaian lebar jalan 4,00 1,08
3 Faktor penyesuaian kapasitas pemisah arah 50 -50 1,00
4 Faktor penyesuaian gangguan samping Tinggi 0.99
5 Faktor penyesuaian ukuran kota 1,0 - 3,0 juta 1,00
Kapasitas 2904
Sumber: Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2015
Kapasitas dasar jalan adalah 4/2 D yaitu 1.650 smp/jam. Untuk
penyesuaian lebar lajur adalah 4.00 , untuk faktor penyesuaian pemisah arah
adalah 1 (50 - 50), penyesuaian hambatan samping adalah 0.99 (hambatan
samping tinggi), dan penyesuaian untuk kapasitas kota adalah 1 (1 – 3 juta
penduduk).
C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs
C = 2900 x 1,08 x 1,00 x 0,99 x 1,00  = 3101 smp/jam
Jadi Kapasitas Ruas Jl.Pengayoman pada hari Kerja adalah 3101 smp/jam
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5. Tingkat Derajat Kejenuhan (Degree of Saturation)
Derajat kejenuhan adalah rasio arus terhadap kapasitas jalan. Digunakan
sebagai faktor kunci dalam penentuan perilaku lalu lintas pada suatu segmen
jalan dan simpang. Dari nilai derajat kejenuhan ini, dapat diketahui apakah
segmen jalan tersebut akan memiliki kapasitas yang cukup atau tidak.
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, persmaan untuk
mencari besarnya kejenuhan adalah sebagai berikut:
C
QDS  ………………….……………………… ( 2,7)
Keterangan :
DS  = derajat kejenuhan
Q  = volume kendaraan (smp/jam)
C  = kapasitas jalan (smp/jam)
Dari hasil data diatas maka dapat diketahui tingkat kejenuhan dari ruas
Jalan Pengayoman dapat dilihat pada tabel 4.24 & 4.25 berikut :
Tabel 4.29 Tingkat Derajat Kejenuhan pada Koridor Jalan Pengayoman
(Hari Kerja)
No. Nama Toko
Q
Vol. Lalu Lintas
smp/jam
C
Kapasitas
smp/jam
DS = Q/C
Derajat
Kejenuhan
1 Toko Alaska 2116 3101 0.68
2 Toko Bintang 1981 3101 0.64
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
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Tabel 4.30 Tingkat Derajat Kejenuhan pada Koridor Jalan Pengayoman
(Hari Libur)
No. Nama Jalan
Q
Vol. Lalu Lintas
smp/jam
C
Kapasitas
smp/jam
DS = Q/C
Derajat
Kejenuhan
1 Toko Alaska 2468 3101 0.80
2 Toko Bintang 2331 3101 0.75
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
6. Tingkat pelayan jalan (Level of Service)
Tingkat pelayanan jalan atau Level of Service (LoS) adalah ukuran
kecepatan laju kendaraan yang dikaitkan dengan  kondisi dan kapasitas jalan
(Warpani,  2002). Berdasarkan hasil perhitungan diatas maka dapat dilakukan
analisis tingkat pelayan jalan dengan menggolongkan perbandingan volume
kendaraan pada ruas jalan yang diteliti dengan kapasaitas jalan tersebut ke
dalam tabel penggolongan tingkat pelayanan jalan yang dapat di lihat pada
tabel 42 & 43 dibawah ini :
Tabel 4.31 Tingkat Pelayanan Koridor Jalan Pengayoman (Hari Kerja)
Nama Toko Q/C TingkatPelayanan Uraian
Toko Alaska 0.68 C
Arus stabil. Kecepatan dan
kemampuan bergerak semakin terbatas
Toko Bintang 0.64 C
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
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Tabel 4.32 Tingkat Pelayanan Koridor Jalan Pengayoman (Hari Libur)
Nama Toko Q/C TingkatPelayanan Uraian
Toko Alaska 0.80 D Mendekati arus tidak stabil. Kecepatan
yang layak masih dapat dipertahankan,
tetapi keterbatasan pada arus lalu
lintas mengakibatkan kecepatan
menurun. Keterbatasan agak kecil
sementara kenyamanan pengemudi
agak menurun
Toko
Bintang 0.75 D
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2015
Berdasarkan hasil perhitungan dan analisis diatas terlihat bahwa tingkat
pelayanan pada Koridor Jalan pada hari libur memiliki rasio arus terhadap
kapasitas jalan atau derajat kejenuhan di atas ≥ 0.75 yang berarti dibutuhkan
penanganan pada jalan tersebut untuk mengurangi kepadatan atau kemacetan
pada lokasi studi di hari libur.
F. Hubungan Antara Parkir dan Lalu Lintas pada Peak Hour (Jam Puncak)
Hubungan antara parkir dengan pergerakan lalu lintas saat jam puncak
tentu satu sama lain saling berkaitan/saling berpengaruh. Seperti yang
diketahui bahwa Permasalahan kemacetan yang sering terjadi di kota-kota
besar di Indonesia biasanya timbul karena kebutuhan transportasi yang
tersedia atau prasarana transportasi tidak dapat berfungsi sebagai mana
mestinya.
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Kemacetan lalu lintas pada jam-jam puncak lalu-lintas di atas selain
karena besarnya jumlah kendaraan yang melewati jalan-jalan di jalan
Pengayoman Makassar juga ditambah oleh keberadaan parkir di sisi jalan.
Keberadaan parkir sisi jalan menyita sebagian badan jalan (minimal satu lajur
jalan) sehingga mengurangi kapasitas jalan tersebut. Pada saat jam puncak
parkir yang bersamaan waktunya dengan jam puncak lalu-lintas terjadi antrian
parkir, dimana kendaraan antrian yang berjalan perlahan menghambat arus
pergerakan lalu-lintas dan menyita lebih banyak badan jalan selain parkir itu
sendiri. Pengadaan lahan untuk pelataran parkir sedikit banyak menyita
sebagian luas wilayah kota karena pelataran parkir membutuhkan ruang
tersendiri yang cukup luas. Penggunaan fasilitas parkir sendiri belum tentu
akan selalu penuh melainkan tergantung pada jam-jam padat.
Keberadaan parkir di sisi jalan merupakan hal yang tak dapat
dihindarkan sampai saat ini, oleh karena besarnya kebutuhan akan tempat
parkir. Besarnya kebutuhan fasilitas parkir tidak bisa dicukupi oleh fasilitas
parkir di luar jalan seperti pelataran parkir, dan gedung parkir yang
diperuntukan khusus parkir oleh pusat perbelanjaan. Kekurangan fasilitas
parkir ini dipenuhi dengan memanfaatkan fasilitas parkir disisi jalan.
Jalan Pengayoman adalah salah satu jalan yang berada di kawasan pusat
kota dimana terdapatnya fasilitas parkir di badan jalan pada ruas jalan
tersebut. fasilitas parkir ini menggunakan satu lajur dari badan jalan.
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Sepanjang jalan ini adalah merupakan kawasan komersial yang dipinggiran
jalannya terdapat kegiatan-kegiatan perdagangan dan jasa  seperti : Hotel,
Restoran, Mall, Rumah bernyanyi, apotek, perbankan dll.
Keberadaan parkir di sisi jalan Pengayoman sebagaimana layaknya
parkir di badan jalan lainnya tidak terlepas dari permasalahan yang
ditimbulkannya seperti ; besarnya jumlah kendaraan parkir pada saat jam
puncak lalu-lintas yang  mengakibatkan terganggunya arus lalu-lintas,
terjadinya sirkulasi parkir (keluar-masuk kendaraan parkir) yang menyita
sebagian lajur jalan untuk melakukan manuver sehingga mengganggu arus
lalu-lintas yang melintasi diruas jalan ini, serta adanya kendaraan yang
melakukan parkir dengan waktu yang cukup lama yang mengakibatkan
kurang optimalnya penggunaan petak parkir yang ada.
Jadi kesimpulan dari hubungan antar parkir dengan pergerakan lalu
lintas saat jam puncak yaitu saling berpengaruh satu sama lain  karena dengan
kurangnya lahan parkir yang tersedia dapat mengakibatkan pengguna
kendaraan memarkir kendaraan mereka pada badan jalan  sementara adanya
parkir di badan jalan dapat mengakibatkan terjadinya kemacetan,terlebih lagi
saat jam puncak sebab jam puncak merupakan puncak pergerakan
kendaraan,sehingga secara langsung akan lebih banyak kendaraan yang akan
melewati ruas jalan yang menjadi lokasi penelitian sementara keberadaan
kendaraan yang terparkir dibadan jalan tentu akan mempersempit ruas jalan
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dan kendaraan yang melewati ruas jalan lokasi penelitian juga banyak pada
jam puncak sehingga tentu akan menimbulkan kemacetan parah Sementara
Masalah kemacetan yang timbul di jalan-jalan pusat Kota Makassar terutama
di jalan Pengayoman ini menyebabkan kerugian yang besar bagi Kota
Makassar adapun beberapa kerugian yang dapat ditimbulkan antara lain
peningkatan biaya perjalanan, peningkatan biaya pemeliharaan kendaraan.
Kemacetan ini juga dapat menyebabkan terganggunya jumlah kunjungan ke
kawasan komersial di pusat Kota Makassar yang tentunya akan sangat
merugikan karena hal tersebut sehingga sangat perlu adanya solusi mengenai
parkir dan kemecetan yang sering ditimbulkan di jalan Pengayoman
Makassar.
G. Arahan Perencanaan Dalam Mengatasi Pengaruh Parkir di Badan Jalan
1. Alternatif Arahan Perencanaan I
a. Pengadaan fasilitas parkir di msing-masing titik pengamatan. Untuk titik
pengamatan I yaitu Toko Alaska penyediaan fasilitas parkir berupa
basement, sedangkan untuk titik pengamatan II yaitu Toko Bintang berupa
parkir khusus.
Hal ini berdasarkan pada pertimbangan luas Toko Alaska yang memadai
untuk penyediaan basement dimana luas toko tersebut sebesar 3250 m2
serta merupakan renacana yang akan dibuat kedepannya oleh manajemen
Toko Alaska. Sedangkan untuk penyediaan fasilitas parkir khusus pada
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titik pengamatan II yaitu dengan memanfaatkan lantai dasar sebagai lahan
parkir.
b. Pengadaan rambu-rambu lalu lintas khususnya larangan parkir sebelum
dan setelah persimpangan sejauh 6 m. serta penerapan kebijakan yang
lebih tegas bagi pengguna kendaraan.
2. Alternatif arahan Perencanaan II
a. Posisi parkir berupa parkir parallel, penataan perparkiran dengan membuat
slot-slot parkir dengan kemiringan 0o dan ukurannya berdasarkan
keputusan Direktur Jendral Perhubungan Darat tentang Pedoman Teknis
Penyelanggaraan Fasilitas Parkir, berikut Pedoman Teknis parkir untuk
kemiringan 0o dapat dilihat pada gambar berikut.
P
a
r
k
Gambar 4.3 Parkir Parallel
Parkir sejajar dimana parkir diatur dalam sebuah baris, dengan bumper
depan mobil menghadap salah satu bumper belakang yang berdekatan.
Parkir dilakukan sejajar dengan tepi jalan, baik di sisi kiri jalan atau sisi
kanan atau kedua sisi bila hal itu memungkinkan, Parkir paralel adalah
113
cara paling umum dilakasanakan untuk parkir mobil dipinggir jalan. Cara
ini juga digunakan dipelataran parkir ataupun gedung parkir khususnya
untuk mengisi ruang parkir yang parkir serong tidak memungkinkan. Cara
parkir ini bisa di terapkan untuk meningkatkan kapasitas jalan walaupun
minim.
b. Lamanya parkir dibatasi (tarif Progresif), menjadikan lahan parkir di
setiap titik pengamatan I dan II yaitu Toko Alaska dan Toko Bintang
dengan menetapkan sistem pembayaran (tarif progresif). Dimana tarif
progresif merupakan tarif yang ditetapkan berdasarkan waktu, tujuannya
untk menata perparkiran di area Toko Alaska dan Toko Bintang. Untuk
biaya tarif progresif tersebut di sesuaikan dengan lama parkir kendaraan
dan manajemen dari Toko Alaska dan Toko Bintang. Tarif parkir
progresif telah diatur dalam Perda No. 9 Tahun 2011 tentang Retribusi
Daerah.
BAB V
PENUTUP
A. Kesimpulan
Berdasarkan hasil pengamatan dan analisis pada bab sebelumnya, maka
dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut:
1. Pengaruh parkir di badan jalan (on street parking) terhadap pengguna jalan
di koridor jalan Pengayoman Makassar sangat berpengaruh besar karena
keberadaan parkir di sisi jalan menyita sebagian besar badan jalan sehingga
secara langsung mengurangi kapasitas jalan yang pada akhiranya
menimbulkan kemacetan dimana berdasarkan hasil analisis dapat di lihat
pada kinerja lalu lintas pada hari libur memiliki Tingkat Pelayanan D
dengan nilai DS = 0.80 (Toko Alaska) dan 0.75 (Toko Bintang). Dengan
nilai DS ≥ 0.75 maka dibutuhkan penanganan untuk mengurangi kepadatan
atau kemacetan pada lokasi di hari libur.
2. Alternatif arahan perencanaan dalam mengatasi pengaruh parkir di badan
jalan berupa Posisi parkir berupa parkir parallel, penataan perparkiran
dengan membuat slot-slot parkir dengan kemiringan 0o dan ukurannya
berdasarkan keputusan Direktur Jendral Perhubungan Darat tentang
Pedoman Teknis Penyelanggaraan Fasilitas Parkir dan pengadaan rambu-
rambu lalu lintas khususnya larangan parkir sebelum dan setelah
persimpangan sejauh 6 m serta penerapan kebijakan yang lebih tegas bagi
pengguna kendaraan kemudian lamanya parkir dibatasi (tarif Progresif),
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menjadikan lahan parkir di setiap titik pengamatan I dan II yaitu Toko
Alaska dan Toko Bintang dengan menetapkan sistem pembayaran (tarif
progresif). Dimana tarif progresif merupakan tarif yang ditetapkan
berdasarkan waktu, tujuannya untuk menata perparkiran di area Toko
Alaska dan Toko Bintang. Untuk biaya tarif progresif tersebut di sesuaikan
dengan lama parkir kendaraan dan manajemen dari Toko Alaska dan Toko
Bintang. Tarif parkir progresif telah diatur dalam Perda No. 9 Tahun 2011
tentang Retribusi Daerah.
B. Saran
Setelah melakukan penelitian, beberapa rekomendasi yang dapat dikemukakan
adalah sebagai berikut :
1. Bagi Pemerintah Kota Makassar, perlu adanya penegasan terhadap
peraturan-peraturan daerah larangan parkir. Serta perlu pula adanya
kerjasama antara pemerintah dan manajemen Toko Alaska dan Toko
Bintang dalam penyeiaan fasilitas parkir dalam mengatasi akibat yang
ditimbulkan oleh kendaraan yang parkir di badan jalan (On Street Parking).
2. Sistem perparkiran badan jalan yang ada sekarang belum menggunakan
teknologi tinggi, seperti sistem yang digunakan pada gedung parkir.
Sebaiknya perparkiran menggunakan sistem pengukuran waktu, baik perjam
maupun permenit, agar tariff yang dibayarkan sesuai dengan lama pengguna
parkir beraktivitas di pusat kota. Sistem pengukuran waktu dapat dilakukan
dengan adanya parking meter di beberapa titik di ruas jalan.
116
3. Lokasi parkir harus diatur sedemikian rupa sehingga tidak menghambat
kelancaran lalu lintas. Sebaiknya ada alokasi ruang parkir yang proposional
antara jumlah mobil dan motor di setiap ruas jalan di pusat kota, khususnya
jalan yang sering mangalami kemacetan.
4. Perlu adanya penelitian yang lebih detail mengenai penyediaan slot-slot
parkir di koridor Jalan Pengayoman Makassar, serta perlu adanya penelitian
mengenai pejalan kaki dan jalur pedestrian dan penyebrangan di koridor
Jalan Pengayoman.
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